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Schi
Kuhlanlagen

Stehende und liegende Bauart/
Gleichstromprinzip/Mit Kohlen-
saure, Ammoniak oder Frigen
als Kaltemittel / Hochste
Betriebssicherheit / Geringer
Platzbedarf / Elektr. Antrieb
Uber Keilriemen oder Getriebe

Aluta<lAVVA1l SE PARATOREN

JI/A jV /A .IL jur Schmierdél, Treibdl, Waldl, Fischdl usw.

fur Fahrgastschiffe, Tanker, Kriegsfahrzeuge, Fischereiboote,
Walfangflotten, Fahrschiffe, FluRschiffe, Bagger usw.
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mit 2000 kg SchlieRkraft

durch KniehebelsSchlieRkraftiMultiplikator
garantiert hochstgradige SchluRsicherheit
bei spielend leichter Betatigung.

Auf Wunsch kostenlos ausfiihrliche Druckschriften

Gustav F. Gerdts Bremeny
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Eine neue Schiffsform

Mehrere D RP angem.
Mit und ohne Kort-Duse
Gunstig im Eis

Hamburger Schiffbau-Kontor
Hamburg 11

in erprobter und t

loher Wirkung:
tung, kleine'
inges Gewicht,

Angeb. Gbl.

/IER FURI

Silberscheide- und Legieranstalt

Heimerle & Meute, Pforzheim
Kommanditgesellschaft Gegriindet, 1845
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STAEDTLER- STIFTE SEIT 1662

S chatten

entstand auf der Papierflache der Silhouettenmaschine als

getreue Wiedergabe des Objektes, denn lichtundurchlassig
war der aufzunehmende Gegenstand.

Eine absolut getreue Wiedergabe aller Einzelheiten

erzielt der Techniker, wenn er seine Mutterpause mit dem

MARS-LUMOGRAPH

anlegt, denn lichtundurchléassig ist auch sein feinster Strich.
Wischfestigkeit, Bruchfestigkeit u. ausgezeichnete Gleitfahig-
keit sind selbstverstandlich fur den in 19 Harten abgestuften
Universal - Zeichen- und Lichtpausstift
MARS-Lumograph 2886, DRP. mit dem lichtabsorbierenden
patentierten Zusatz.

J.S.STAEDTLER

IMARS -BLEISTIFTFABRIK-NORNBERG;]

MAN NESMA NN-SCHIFP SMASTE
Ladebaume, Kesselbleche, Kesselbéden, HYDRA U L lS C HE

Kesselmantel und SchifFsprofile aller Art R A H M E N P R E S S E

\W\X // gehoren zu den besonderen Leistungen

unserer Werke. MASCHINENFABRIK MEER
- AKTIENGESELLSCHAFT
MANNESMANN ROHREN-WERKE M -GLADBACGH
DUSSELDORF
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Schwimmkranpontons
mit Voith-Schneider-Propeller
Schwimmkrane, groRe Bagger und &ahn-
liche Fahrzeuge, die meist trage auf
das Steuer reagieren, werden durch den
VSP viel beweglicher. Sie drehen am
Platze, konnen in jeder Richtung fahren
und in jeder Lage gegen

Wind und Strémung

gehalten werden.

J.M.\Voith Heidenheim (Brenz), / Schwesterwerk in St. P6lten (N.-Donau)

VEREINIGTE KUGELLAGERFABRIKEN

AKTIENGESELLSCHAFT «SCHWEINFURT

DU 'M fariuM tarhi/jchreiH -fickK

sSeewasserfest o
Korrosionssicher* |
-Uberlastbar ¢

Tropenfest*

Fur solche Bedingungen wurden die glasierten
Pantohm-Widerstande entwickelt

5000 SchweiRpunkte bei 2x3 mm Eisen-
blech je 2,5 Sekunden Schwc iRzeit

Versuchsweise wurden die abgebildeten Elektroden dieser Belastung
unterworfen, wobei man zur Schaffung besonders schwieriger Ver-
héltnisse die bei langen Schweizeiten sonst nicht Ublichen Einsatz-
elektroden benutzte. Als untere Elektrode wurde ,,Durana-Elektra”
eingesetzt, wahrend fir die obere Elektrode eine andere Elektroden-
bronze gewahlt wurde.

Trotz der ungewdhnlichen Arbeitsbedingung und trotz der hdheren
Beanspruchung als untere Elektrode ist ,Durana-Elektra"” (links) fast

unverandert geblieben.

DRRLODID-UERKTELTDU/BERLIN
STEATIT-MAGNESIA-AKTIENGESELLSCHAFT DURENER METALLWERKE A. G.

Werk Diuren / Rhld.
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BAUDIREKTOR DR.-ING. A. BOLLE

fur Hafenausristung und Umschlagstechnik

HERAUSGEBER: DR.-ING. E. FOERSTER

fur das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik

SCHRIFTWALTER: DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32

und

Zur Arbeitstagung des niederrneinischen Bezirksverbandes

des Vereins Deutscher Ingenieure im NS-Bund Deutscher Technik
zu Dusseldorf am 14. Marz 1942.

Mit dieser Veranstaltung beabsichtigt der Verband auf Grund vielfacher Anregungen dem Bedarf seiner Mitglieder
und Freunde nach Berichten Uber Gegenwartsfragen und Entwicklungsrichtungen im schiffahrtstechnischen Bereich zu ent-
sprechen. Der wéhrend der Vorbereitung dieser Tagung an die Schiffbautechnische und an die Hafenbautechnische so-
wie die Gesellschaft der Freunde der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt gerichtete Vorschlag, als Miteinladende zu
zeichnen und den eigenen Mitgliedern des Bezirkes Gelegenheit zur Teilnahme zu geben, wurde in dem Geiste der Gemein-
schaft angenommen, aus dem heraus er gemacht worden war.

Die vom VDI gewahlten Vortragsthemata lassen die durchgehende Tendenz erkennen, Uber erreichte Leistungen nur
insoweit zu berichten, als dies zur Kennzeichnung heutiger Zielfragen und erwinschter Entwicklungen erforderlich ist, —
so, wie dies heute in einer Zeit zuversichtlicher Planung und Vorbereitung von praktischem Wert auch besonders fir die
Eilrjls'_[tel_lutng der gesamten Industrie zu den schiffahrtstechnischen Aufgaben und Anforderungen bei der kiinftigen Aufbau-
arbeit ist.

Das Programm der Tagung, welches am 14. Marz, morgens 9 Uhr, im Rittersaal der DiUsseldorfer Tonhalle durch den
Vorsitzenden des veranstaltenden Verbandes, Herrn Direktor Dr.-Ing. Berndt , er6ffnet wird, umfal3t drei Vortrage:
.Schiffbautechnische Gegenwartsfragen®“ (Ref. Dr.-Ing. E. Foerster), ,.Stand und Entwick-
lungsrichtungen der Schiffsantriebsmaschinen® (Ref. Direktor Dipl.-ing. B. Bleicken), ,Ent-
wicklungs-Gesichtspunkte fiur Hafen" (Ref. Baudirektor Dr.-Ing. A. Bolle).

Fir den Nachmittag ist eine Besichtigung der Maschinenfabrik Schie3 A.-G. und frihabends ein geselliges Zusammen-
sein im Oberlichtsaal der Tonhalle vorgesehen.

Das vorliegende Heft dieser Zeitschrift wurde in dem Bestreben ausgestaltet, eine Reihe ergdnzender Veroffentlichun-
gen uber Entwicklungsarbeiten und Leistungen zu bringen, die wohl unmittelbar in den Fachbereich der Tagung hinein-
gehoren, aber in der verfigbaren Zeit nicht zur Behandllung kommen. — Uber die Vortrage wird WRH ausfihrlich unter
Wiedergabe der Lichtbilder berichten kdnnen.

Refa und Schiffbau.

Robert Bittner, Bremen-Vegesack.

Von Dipl.-Ing.

Zusammenfassung.

Ausgehend von den Schwierigkeiten, Refal-Gedanken im Schiff-
bau einzufihren, wird nach Aufstellung eines Programmes fur den
Vielzahlbau nach Baumustern fur dieses die Mdglichkeit der Anwen-
dung von Refa bewiesen. Es folgen dann einige Einzelheiten fur diese
Anwendungsmadglichkeit.

Refa und Schiffbau — wer diese Uberschrift liest, mag wohl
leicht zu der Uberzeugung neigen, daR dies eine wenig gliickliche Zu-
sammenstellung sei. Der Versuch, nachzuweisen, dal dem nicht so
ist, sei der Zweck dieser Abhandlung, die, ohne den Gegenstand zu
erschopfen, eine Licke ausfiullen soll, die in bezug auf das Refa-
Schrifttum und die Anwendung seiner Gedanken auf den Schiffbau
im Gegensatz zu vielen anderen Zweigen der Technik offensichtlich
klafft. Dabei sei daran erinnert, dalR neben dem von Refa zuerst er-
falBten Maschinenbau und seiner Nachbargebiete, wobei vor allem
auch an den Flugzeugbau gedacht ist, nun in neuester Zeit auch das
ebenfalls ferner liegende Gebiet des Bauwesens durch Refa-Gedanken
eine unerwartete Belebung erfahren und einen vielversprechenden
Aufschwung bekommen hat.

1 Erklarung: Refa = Abklrzung fur:
beitsstudien, friher: Reicbsausschul fir Arbeitszeitermittiung.

Reichsausschul3 fur Ar-

Zum besseren Verstandnis der Gedankengange, und vor allem,
um dem diesem Gegenstand Fernerstehenden eine kurze Erklarung
Ubei Entstehung, Namen und Aufgaben des Refa zu geben, sei zu-
nachst auf diese eingegangen2. Im Jahre 1924 wurde vom Gesamt-
verband Deutscher Metallindustrieller und der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Betriebsingenieure im VDI der Reichsausschufl
fii Arbeitszeitermittlung, Refa, geschaffen. Wie
der damalige Name besagt, sollte Refa die nach dem Weltkriege und
vor allem in der Zeit der Inflation verloren gegangenen Geldléhne
durch gerechte Arbeitszeitermittlung zum Wohle der deutschen W irt-
schaft wieder hersteilen und so dem Arbeitsfrieden dienen, der den
TarifkAmpfen der damaligen Zeit ein Ende machen sollte. Wenn auch
die Aufgabe des Refa damals auf die Arbeitszeitermittlung beschrankt
war, so ergab sich schon zu Anfang seines Bestehens eine so starke
Befruchtung aller mit ihm zusammenhangenden Fragen vor allem
durch die Mitarbeit hervorragender Ingenieure und Wirtschaftler, daB
Refa die Fertigung im weitesten Sinne zu beeinflussen begann, indem
nicht nur nach dem ,wie lang e", sondern vor allem auch nach
dem ,wie"“ gefragt wurde.

Schon bald legte man die Erfahrungen schriftlich nieder 3. Und

2 Siehe FulRnote x.

3 Zweites Refa-Buch, Beuth-Verlag G.m.b.H., 1939.
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nun begann die Anerkennung des Wertes der Refa-Arbeit. Neben der
Arbeitszeitermittlung muBte man die Fragen der Ar-
beitsweise studieren, ihre Schwachen und Méangel aufdecken und zu
beseitigen suchen, so daR die erste Aufgabe neben dem Studium
der Arbeitsweise zurtcktrat. 1936 wurde daher der Name ,Refa“
in ReichsausschuB fur Arbeitsstudien geé&ndert.
M it dieser Form beschaftigen wir Schiffbauer uns. W ir sehen dabei,
dal wir viel weiter gehen kénnen, indem wir neben dem ,wieviel®
und ,wie"“ auch das ,was*“, ndmlich den Baugegenstand, unsere
Schiffsneubauten, unter dem Gesichtswinkel des Refa zu betrachten
uns gewdhnen werden.

Wie in der Mathematik auf dem Wege Uber eine Ungleichung
manche Probleme einer Lésung zugefihrt werden, mu3 man hier viel-
leicht auch davon ausgehen, — (was das anfangs erwahnte Mitrauen
bestétigt) — dall der vor diesem Kriege im allgemeinen betriebene
Schiffbau sich nicht furs Arbeiten nach Refa eignete. Die z. T. sprung-
hafte Entwicklung des Dieselmotors, die Einfuhrung des Hochdruck-
dampfes als Voraussetzung fur die breitere Einfuhrung der Dampf-
turbine, die"zunehmende Kenntnis der Widerstands- und Antriebs-
fragen und schlieBlich die Einfihrung der ElektroschweiBung haben

dazu gefihrt, daR nicht zahlreiche Schiffe auf
einer Entwicklungsebene, sondern vielmehr
einzelne Schiffe auf mehreren Entwicklungs-

stufen gebaut wurden, die beim Entwurfs- und Versuchs-
zustand anfangend, alle Beteiligten vor neue Aufgaben stellten, wobei
die Fragen der Fertigung fiir die einzelnen Entwicklungsstufen schnell
gelost werden muf3ten, um fiir neue wieder ergédnzt oder ganz neu ge-
staltet zu werden. Dal dabei die Bewaéltigung der Arbeitszeitermitt-
lung, weil immer wieder Anderungen unterworfen, sehr schwierig war,
leuchtet ohne weiteres ein. Dabei ist noch zu bedenken, daB, abge-
sehen von der dauernd neuen Entwurfstatigkeit, die erwadhnten Ferti-
gungswege unter Umstanden wegen ihrer voraussichtlich kurzen
Dauer technisch nicht voll befriedigen konnten; alles Fragen, die nicht
m it Refa-Gedanken in Einklang zu bringen sind.

Wohl aber fihrt das Gegenteil zum Ziel. Ohne der Entwicklung
Zigel anlegen zu wollen, mu3 — und wir werden besonders nach
diesem Kriege dazu gezwungen sein — der Schiffbau auf eine Ent-
wicklungsebene oder mindestens auf Stufen breiteren AusmaRes ge-
stellt werden. Dies entspricht auch vollkommen den Verhé&ltnissen
im Flugzeugbau, der gleichfalls nach einer Zeit sprunghafter Entwick-
lung in der Fertigung nach Baumustern einen ungeahnten und fur
diesen Krieg ausschlaggebenden Vielzahlbau in Entwicklungsebenen
eingeschlagen hat. DaB auch im Schiffbau diese Entwicklung, wenn
auch nicht in der scharfen Form, bereits eingesetzt hat, ist nicht zu
verkennen; wir denken z. B. an die Frachter-Einheitsbauten, die in
Amerika durchgebildet werden. Hier soll nun aber bewufR3t ein ein-
deutiger Hinweis gemacht werden. Im Gegensatz zu den bereits im
vorigen Kriege in Amerika gemachten Versuchen eines Reihenbaues
sollen unter den kommenden Baumustern Schiffe
verstanden werden, die alle bisherigen Er-
kenntnisse und Erfahrungen in hdéchstvoll-
endeter Form in sich vereinen, so daB die Beschran-
kung auf eine Entwicklungsebene keine Beeintrachtigung, sondern
vielmehr — allerdings fiir einen gewissen Zeitabschnitt — eine Ver-
vollkommnung darstellt.

Der erste Schritt, ohne den ein fuhlbarer Vorteil durch Refa nicht
maoglich ist, ist also die Umstellung auf Baumuster 4. Dal vor allem
Frachtschiffe und Tankschiffe, aber auch noch gemischte Fracht- und
Fahrgastschiffe hierfur in Frage kommen, ist klar. Die Ausarbeitung
der Baumuster mufite in Gemeinschaftsarbeit Werft — Reeder be-
waltigt werden.

Wie richtig die Frage der Baumuster auch fur die Werften ist,
soll folgende Uberlegung bestatigen. Jede W erft wird im Laufe der
Zeit eine oder mehrere Schiffsarten besonders gerne bauen, weil das
Fertigungsvermdgen der einzelnen W erkstatten usw. fur diese Schiffs-
arten dann voll ausgenutzt ist. Zwei Beispiele:

1. Tankschiff: verhaltnismafRig wenig Tischlerarbeit, wenig schiff-
bauliche Rohrlegerarbeit, viel maschinenbauliche Rohrleitungen, wenig
Ausrustung (Ladegeschirr).

2. Frachtschiff mit Fahrgasten und Kuhlraum: verhaltnisméagig
viel Tischlerarbeiten und schiffbauliche Rohrlegerarbeiten, verhaltnis-
mé&Rig wenig maschinenbauliche Rohrleitungen, viel Ausrustung (Lade-
geschirr).

Diese Gegenlberstellung zeigt, daB fir 1. und 2. z. B. die Tisch-
lerei oder Rohrlegerei einmal zu klein, das andere Mal nicht voll aus-
genutzt ist. Dal in diesem Zusammenhange die Frage der Unkosten
besondere Beachtung verlangt, ist ohne weitere Bemerkung Kklar.

4 Bluttner, Baumuster und Arbeitstaktverfahren

WRH 1941, Heft 2.

Reia und Schiffbau.

Werft * Reederei * Hafen
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Macht nun schon der Ubergang von der einen zur anderen Schiffs-
art fur eine Werft Schwierigkeiten, so entstehen durch dauernden
Wechsel deren noch mehr. Wenn auch die Anpassungsféahigkeit an
alle moéglichen Schiffsarten als besonderer Verdienst hervorgehoben
wurde, so liegt der fir die Allgemeinheit groRere Erfolg sicher mehr
auf der Unterteilung der Werften nach dem Fertigungsvermdgen ihrer
W erkstatten auf die verschiedenen erforderlichen Baumuster.

Sind diese allgemeinen, grundlegenden Gesichtspunkte klarge-
stellt, so ergibt sich die weitere Anwendung von Refa und seine Vor-
teile von selbst. Sie sollen im folgenden kurz umrissen werden.

Sehr anregend ist dabei, dal zuerst nach der zweiten Bedeutung
des Wortes Refa verfahren werden muf3. Die Arbeitsstudien
sind zuerst durchzufihren. Dabei sei das Arbeitstaktver-
fahren5zur Anwendung gebracht, das sich immer mehr durch seine
Folgerichtigkeit einfihrt; es ist sozusagen das Netz, in das der Ferti-
gungsverlauf eingetragen werden kann. Fir jeden Teil der Fertigung,
also fur Transport, Werkstatt, Helgen und Ausristung, ergibt sich
daraus der zeitliche Ablauf. Jedes dieser Teilgebiete ist mit der Ar-
beitsstudie zu durchdringen und auf das sorgfaltigste auszuarbeiten
und auszufeilen. Dabei entspricht es den Refa-Gedanken, daR die
Gesamtfertigung, also der Gesamtbau des Schiffes, als Summe der
Elemente aus den Werkstatten usw., und die Teilgebiete, also die
Arbeit der Werkstatten usw., als Summe der in ihnen vorkommenden
Arbeitsgange gesamt und im einzelnen studiert werden muR (siehe
Ubersicht).

Ubersicht.
A. Fertigungsgegenstand (das Schiff oder die Reihe).

bestehend laus Anteilen 1

A i Transport A 2 Werkstatten A 3 Helgen A4 Ausristung
1 bestehend jaus Anteilen 1

Arbeits- A i a Arbeits- A 2a Arbeits- A 3a Arbeits- A 4a

gang Aib gang A2b gang A 3b gang A4db
Aic A2c A 3c Adc
usw. usw. usw. usw.

Refa sieht eine weitere Aufteilung der Arbeitsgdnge in Unter-
gruppen vor. Wie weit man dabei gehen will, hangt von dem Aufbau
der Werkstatten usw. ab. Es mag hier gentigen, die Mdglichkeit an-
gedeutet zu haben. Immer wieder mufBR aber darauf
hingewiesen werden, daB nach Refa der Ge-
samtplan der Fertigung und das Eindringen in
die Fertigungs-Teilgebiete in folgerichtigem
Einklang stehen missen. Bericksichtigt man dabei, daR
es sich nicht um einen Einzelbau handeln soll, sondern um ein takt-
maRiges Ablaufen im Reihenbau, so wird der Wert und Sinn dieser
planvollen Uberlegungen, der Arbeitsstudien, klar.

Ist durch die Arbeitsstudien im Rahmen der zeitlichen Festlegung
im Arbeitstaktverfahren der Fertigungsplan ausgearbeitet, so kann
man nach der ersten Bedeutung des Wortes Refa, durch Zeiter-
mittlung, — Refa gibt auch dafur Anregungen und Angaben —
daran gehen, etwa zuné&chst geschatzte Arbeitszeiten durch Zeitauf-
nahmen zu ermitteln. Es wird damit erreicht: erstens, eine scharfere
Prufung des richtigen zeitlichen Ablaufes der Fertigung, zweitens, die
Grundlage fur gerechte Leistungslidhne durch Schaffung gesunder Ak-
korde, denn die Arbeitsstudien, die grundséatzlich jeder Zeitermitt-
lung vorausgehen, haben ja den Ablauf jedes Arbeitsganges auf das
Bestverfahren gebracht.

Es liegt im Wesen des in der Technik wirkenden Menschengeistes,
dal wir nicht Stillstand, sondern nur Entwicklung kennen. Dieser
Entwicklung scheint der durch Refa geschaffene Beharrungszustand
entgegenzustehen. DaB das Gegenteil der Fall ist, daB jede Entwick-
lung sich durch Arbeitsstudie und Fertigungsumstellung nach deren
Ergebnis und durch neue Arbeitszeitermittlung ausnutzen lai3t, dafur
bietet ein auf Refa-Grundsatzen aufgebauter Betrieb die besten Vor-
aussetzungen.

So mag also der fur alle Beteiligten als notwendig erkannte Viel-
zahlbau nach Beendigung dieses Krieges durch Anwendung der Refa-
Grundsatze gefordert werden. Der Erfolg wird nicht ausbleiben, so
daR die Reeder brauchbare Schiffe in die Hand bekommen, die W erf-
ten lohnende Auftragsreihen erhalten und schlieBlich der W erft-
arbeiterschaft gerechte Leistungslohne unter geordneten Arbeitsbe-
dingungen sicher sind. DaB zur Schaffung der Baumuster fiir diese
Vielzahlbauvorhaben alle Krafte angespannt werden mussen, ist Vor-
aussetzung und soll durch diese Ausfihrungen nochmals angeregt
werden.

im Schiffbau.

5 Siehe FuRnote 4.
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Helm, Guterboote mit eigenem Antrieb.
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Glterboole mit eigenem Antrieb.

Von Obering. Kurt Helm, Hamburg.

221. Mitteilung der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt.

Dervom Zentral-Verein fir deutsche Binnenschiffahrt zusammen-
gerufene Sachverstandigen-Ausschu3 zur Einschrankung und Verein-
heitlichung der Schiffstypen fur die Binnenschiffahrt trat erstmalig
hn Marz 1939 zusammen. Auf dieser Sitzung wurde eine Einigung
Uber die nachstehenden Typen erzielt:

1. 85 x 9,50 x 2.,65 m — Schleppkahn

Kanalkahn),

2. 80 x 9,50 X 2,5 m — Schleppkahn (Rhein—Herne-Kanalkahn)
80 x 9,00 x 2,5 m — Schleppkahn (Mittellandkanal-lvahn)
75 X 9,00 X 2,5 m, etwa 18 m Raumlange, Rundfahrtkahn
(Donau). (Die Léange dieses Typs wurde spater auf Wunsch der
Donau-Sachverstandigen auf 72,85 m verkirzt.)
67 X 8,20 X 2,5m — Vier-Raume-Schleppkahn (Amanda) und
Rundfahrt-Motorschiff 400 PS.

(Neuer Dortmund”"Ems-

6. 57 X 7,00 X 2,50 m — 350 PS-Gutermotorschiff (OstpreufBen-
fahrt),

7- 53 X 6,25 X 2,50 m - 300 PS-Stuckgutmotorschiif (friher Saale-
MaR). ’

8. 47 X 5,10 X 2,2 m — 200 PS-300 t-Stickgutmotorschiff (friher

GroR-Finow-MaR),

9. 415 X 51 X 22m

Finow-MaR).

Im Rahmen der Arbeiten dieses Ausschusses fiel der Hamburgi-
schen Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA) die Aufgabe zu, unter Be-
ricksichtigung aller hydraulischen und wirtschaftlichen Gesichts-
punkte die zweckmaRigsten Schiffslinien fir die festgelegten Schiffs-
typen zu entwickeln. Nachdem Ende 1940 die Versuche fur die vor-
dringlichsten Kahntypen (Nr. 3 bis 5 des obigen Typenplans) nahezu
abgeschlossen waren, und auch die fir den Bau dieser Kahntypen er-
forderlichen Konstruktions- und Bauzeichnungen Vorlagen, hat Herr
W erftbesitzer Theodor H it z1er , Hamburg, einen ersten umfassen-
denBericht Uber die Arbeiten des Ausschusses verdffentlicht2). In die-
sem Bericht wurden auch zugleich die hauptséachlichsten Ergebnisse
und SchluRfolgerungen der Hamburger Modellversuche beriicksichtigt.

Im letzten Jahr sind nun aufler Ergédnzungsversuchen fir den
Typ 4 (Donau-Rundfahrtkahn) hauptséachlich Versuche mit dem grofR3-
en Selbstfahrer (Typ 5, Rundfahrt-Motorschiff) unternommen worden.

Die Versuche mit dem Rundfahrt-Motorschiff wurden von seiten
der Schiffahrtspraxis mit besonderem Interesse verfolgt. Da die Ver-
suche jetzt zu einem gewissen AbschluR gelangt sind, sollen im Fol-
genden die hauptsachlichsten Ergebnisse mitgeteilt werden.

Das Versuchsprogramm gliederte sich in drei Hauptgruppen:

1 mErmittlung der gunstigsten Volligkeit und Antriebsleistung unter

Beriucksichtigung aller fir ein Rundfahrtschiff vorliegenden Fahr-

bedingungen, also auch dem Einsatz des Selbstfahrers als

Schlepper.

2. Wahl der gunstigsten Schiffsform unter weitgehender Berilck-
sichtigung der bisherigen Erfahrungen von Praxis und Versuchs-
technik in bezug auf Formgebung, Ansaugfahigkeit der Schraube
bei Fahrt auf Leertiefgang und Sohlenangriff bei Kanalfahrt.
Ausarbeitung von Vorschlagen zur Motorisierung von Kahnen
dieser Abmessungen, wobei ein Nachweis Uber die Wirtschaft-
lichkeit im Vergleich zum Optimalfahrzeug zu erbringen war.
Der Programmpunkt 1. — Ermittlung der ginstigsten Selbst-
fahrervolligkeit — ist bereits ausfiuhrlich in einer fruheren Arbeit des
Verfassers behandelt worden3 so daR hierauf im Rahmen dieses Auf-
satzes nicht naher eingegangen zu werden braucht.

Wahl der gunstigsten Selbstfahrer -hor m.

Es wurde die Aufgabe gestellt, eine Optimalform fir ein lank-
n)otorschiff fiir Elbe und Oder zu entwickeln mit der Bedingung, daR
lie Schraube noch auf einem Tiefgang von 0,85 m einwandfrei aus
detn Stand heraus ansaugen soll.

Hierbei sind die Erfahrungen von Praxis und Versuchstechnik
'veitgehend ausgenutzt. Der Zentral-Verein fur deutsche Binnen-
schiffahrt hat bewdahrte Linienentwirfe der verschiedensten HuB-
schiffWerf~en angefordert, die teilweise das Endergebnis einer prak-
rischen Entwicklungsarbeit darstellten und zum anderen an Hand von
Modellversuchen entwickelt waren. An diesem Wettbewerb haben
sich die folgenden Werften und Konstrukteure beteiligt:1

- 150 PS-250t-Stickgutmotorschiff (friher
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Meidericher Schiffswerft, Duisburg.

W erft Nobiskrug, Rendsburg,
Schiffswerft Sachsenberg, Dessau-RoRlau,
Dipl.-Ing. F. Kolln, Hamburg.

Die Entwilrfe waren z. T. fur den Rhein entwickelt, wo die All-
saugbedingungen nicht so scharf sind wie auf Elbe und Oder. Diese
Entwirfe wurden entsprechend abgeéndert, und zwar ist die Unter-
kante Tunnel bis auf 750 mm Uber Oberkante Kiel heruntergezogen
worden, ohne hierdurch den gewé&hlten Spantcharakter zu verandern.

Um einen glnstigen Propulsionswirkungsgrad zu erzielen, sind
die Modelle zunachst mit einem fir die gestellten Ansaugbedingungen
sehr groBen Propeller von 1500 mm Durchmesser geprift worden;
auBerdem wurde zunéchst ganz allgemein ein Mittelruder vorgesehen.
Daneben wurde bei einigen Modellen noch das der Konstruktion zu-
grundegelegte Ruder (Doppel- bzw. Hitzlerruder) geprift.

Bei den Propulsionsversuchen wurde allgemein festgestellt, dal
die bei den verschiedenen Entwirfen vorhandenen Unterschiede in
der Spantform die Ergebnisse nicht merkbar beeinflussen. Von Be-
deutung dagegen sind

a) die unterschiedlichen Védlligkeiten,
89,55% lagen,

b) starke Abweichungen in der Schwerpunktslage, hier von
L377% vor bis °>°63% hinter Mitte Schiff (glinstigste Schwerpunkts-
lage fur Selbstfahrer etwa 1 bis 1,2% vor Mitte Schiff),

c) unterschiedliche Hinterschiffsscharfen durch Abweichungen
in der fur die Propulsion wirksamen Schiffslange, d. h. der L&nge
zwischen Bug und Schraubensteven. Diese betrug allgemein etwa
64,5 m und nur in einem Fall etwa 65,5 m.

Fiar die Oderfahrt ergeben sich bei der fur dieses Gebiet wirt-
schaftlichen Ho6chstleistung von 300 WPS Geschwindigkeitsunter-
schiede von maximal 4% und Transportleistungsunterschiede von
7,5%. Far mittlere Rhein- und Donaufahrt betragen diese Unter-
schiede bei einer Leistung von 400 WPS fir Geschwindigkeit 5%
und fur Transportleistung 7%; unter gunstigsten Fahrtbedingungen,
namlich auf den Unterlaufen der groBen Stréme, variieren diese W erte
fir Geschwindigkeiten um 6% und fir Transportleistung um 4%.
Da aber eine der untersuchten Formen wegen der gestellten Ansaug-
bedingungen von vornherein ausscheidet — bei diesem Schiff ist die
Schraube viel zu weit nach hinten gelegt, was zwai; glinstigere Pro-
pulsionsergebnisse zur Folge hat, die Forderung fiur das Ansaugen
aber unerfillbar macht — verringern sich die oben genannten Unter-
schiede der Transportleistung um J4-

W eiter zeigen die Versuchsergebnisse, dal die glnstigsten Trans-
portleistungen fir die drei untersuchten Fahrbedingungen nicht von
der gleichen Form erreicht werden; vielmehr liegt das jeweilige O pti-
mum jedesmal bei einem anderen Entwurf.

PropulsionsmaRig war die Ruderform auch nicht immer gleich-
glnstig, hier sind die Unterschiede jedoch vom Tiefgang abhangig.
Auf 1,6 m Tiefgang erhdht sich die Transportleistung mit Doppelruder
um y2% und mit Hitzlerruder um 1% gegeniber dem Wert mit
Mittelruder. Auf 2,0 m Tiefgang ist aber das Mittelruder am glnstig-
sten, die Transportleistung vermindert sich mit Doppelruder um 2%
und mit Hitzlerruder um 1%. Bei beiden Ruderanordnungen kann
noch ein Teil der festgestellten Verschlechterung durch stromlinien-
formige Verkleidungen der benetzten Ruderachsen ausgeglichen wer-
den, eine MaBnahme, die in der Praxis auch haufig angewandt wird.

Die durch Abweichungen in der Propellerform bei gleichem
Durchmesser und gleicher Propellerdrehzahl mdéglichen Unterschiede
betragen 1,5 bis 2% in der Transportleistung. Eine Steigerung der
Konstruktionsdrehzahl von 300 auf 400/min hat bei dem gewahlten
Propellerdurchmesser keinen meRBbaren Unterschied erbracht, wah-
rend eine Steigerung auf 500 U/min die Transportleistung um etwa
1,5% verschlechtert.

Fir die Fahrbedingungen auf Elbe und Oder ist, sofern nicht
gleichzeitig geschleppt werden soll, eine Motorleistung von maximal
300 PSe vollkommen ausreichend; diese Motorstarke ist besonders fur
solche Fahrzeuge zu empfehlen, die viele Kanalfahrten durchzufihren

die zwischen 84,9 und

1 WRH, 1941, Heft 18, S. 263 ff., Kurt Helm: Selbstfahrergiuterbootéaben (vgl. Rentabilititsrechnungen zu Programmpunkt 1).

(ds Schlepper; und Heft 19, S. 282 ff., zugehdrige Diskussionsbeitrdge aus
hBr Tagung der Ges. d. Freunde und Fdérderer d. Hamb. Schiffbau-Ver-
suchsanstalt vom 17. Sept. 1941 zu Dusseldorf.

,2 Z.f. B. 1940, Heft 12; Theodor Hitzier, Werftbesitzer, Hamburg:
..Die Einschrankung und Vereinheitlichung der Schiffstypen in der Binnen-
schiffahrt*. s siehe FuBnote 1

Fir schleppende Selbstfahrer und solche, die auch auf dem Rhein
verkehren, ist eine Leistung von mindestens 400 PSe vorzusehen,
wogegen fir die Donaufahrt ein Zweischraubenantrieb von 2 X 400
PSe unbedingt erforderlich wird, wenn die Kataraktenstrecke selb-
standig durchfahren werden soll.
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Die Ansaugversuche auf Leertiefgang haben allgemein folgendes
ergeben:

1. Mit dem fur die Modellversuche zugrundegelegten Propeller-
durchmesser von 1500 mm konnte bei keinem der eingereichten Ent-
wirfe die Bedingung: vollgesaugter Tunnel aus dem Stand heraus
bei 0,85 m Tiefgang erfullt werden.

2. Die Ansaugfahigkeit wird durch die gewéahlte Ruderart beein-
fluBt und zwar beginstigen in der Mitte angeordnete Ruderflachen
(Mittel- und mittleres Hitzlerruder) die Ansaugfahigkeit, wogegen
seitliche Ruder ohne Wirkung sind. Mt einem mittschiffs liegenden
Mittelruder kann schon auf einem um 2,5 bis 3 cm kleineren Tiefgang
angesaugt werden. Bei gelegtem Mittelruder wird die Ansaugfahig-
keit bedeutend verstarkt. Bei einer rechtsgangigen Schraube wurde
festgestellt, dall ein maximal 50° BB angestelltes Hitzlerruder den
ansaugfahigen Leertiefgang um 15cm reduziert. Hat der Tunnel
einmal angesaugt, so bleibt er auch gefillt, wenn die Ruder wieder
auf Mittschiffslage gebracht sind. Doppelruder bleiben auch beim
Ruderlegen ohne Wirkung (vgl. Abb. 1).
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Abb. 1. EinfluR der Ruderlage auf die Ansaugféhigkeit der Schraube.

3. Die beigleicher Drehzahl mdéglichen Konstruktonsabweichun-
gen der Propeller (Steigungsverlauf, Fligelform und Flugelzahl) kén-
nen den ansaugfahigen Leertiefgang um etwa 5cm verandern. Die
Ansaugfahigkeit steigt mit der Konstruktionsdrehzahl, ebenso nimmt
sie nach Untersuchungen des Verfassers an GroRBausfithrungen mit
steigender Propellerflache zu. Da hierdurch aber der Propulsionswir-
kungsgrad unginstig beeinfluBt wird, istim vorliegenden Fall nur eine
praktisch bewahrte Flache von 60% der Diskflache untersuchtworden.

4. Das Aufflillen des Tunnelzulaufs beeinfluBt die Ansaugfahig-
keit im unglnstigen Sinne.

5. Die Ansaugféahigkeit wird entscheidend durch die
Lange des die Schraube nach hinten Uberragenden Teiles des Tunnels
bzw. Schirms beeinfluBt. Eine Tunnelverlangerung war die einzige
MaRnahme, mit der es gelang, bei dem extrem groRen Schrauben-
durchmesser von 1500 mm die Ansaugbedingungen nahezu zu erfillen.
Mt einer Tunnelverlangerung von 0,88 m kann bei mittschiffs liegen-
dem Hitzlerruder noch bei einem Tiefgang von 0,88 m mit der bei
Leertiefgangsbelastung zur Verfigung stehenden Motordrehzahl an-
gesaugt werden. Die noch fehlenden 3cm kdnnten durch eine kleine
Ruderanstellung Uberbrickt werden.

Praktisch ist aber eine solche Tunnelverlangerung nur durch Vor-
verlegen der Schraube maoglich, was eine Verschlechterung der Pro-
pulsionswirkung zur Folge hatte, weil der Sog verstarkt wird.

Zum Vergleich dieser erstmalig systematisch unternommenen An-
saugversuche standen fiir ein Modell Erfahrungswerte mit dem groRen
Schiff zur Verfigung. Dieser Vergleich ergibt unter Beriicksichtigung
der noch vorliegenden Unterschiede zwischen Modell und Schiff (nam-
lich kleinerer Propellerdurchmesser und langer abgedeckter Propeller),
daR der im Modellversuch ermittelte Leertiefgang etwa 2 bis 3cm un-
gunstiger ist als an der GroRBausfuhrung. Diese festgestellte gering-
fugige Differenz kann wie folgt erklart werden:

1. Unterschiede zwischen Modell- und Schiffsschraube in Stei-
gung, Steigungsverlauf, Fligelform, Flachenverhaltnis und Fligel-
zahl.

2. Erhéhung der Ansaugfahigkeit beim groBen Schiff durch ge-
ringe Ruderlage; hieriber konnten exakte Angaben aus der Praxis
nicht gemacht werden.

3. Ungunstigere Versuchsbedingungen beim Modell. Die Modell-
versuche wurden am Stand unternommen, wahrend bei der GroR-
ausfihrung das Schiff schon wahrend des Ansaugens Fahrt aufnimmt,
wodurch sich die Ansaugfahigkeit erhdht.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daR eine zufrieden-
stellende Ubertragbarkeit der Ansaugversuche auf die GroRausfiithrung
gegeben ist mit der Tendenz, dal die Modellergebnisse etwas zu un-
glnstig sind, also auf alle Falle in der Praxis erreicht werden kénnen.

Die mit 6 verschiedenen Schiffsformen unternommenen Ver-
gleichsversuche haben gezeigt, dall sich optimale Propulsionseigen-
schaften, die neben einer schnittigen Hinterschiffsform einen grof3en,
moglichst weit nach hinten angeordneten Propeller erfordern, nicht
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m it den gestellten Ansaugbedingungen voll vereinigen lassen, da diese
gerade entgegengesetzte MalRnahmen erforderlich machen.

Fur die gestellten Oderbedingungen war daher nur eine Kompro-
miRform moglich. Bei dieser wurden alle festgestellten Vorteile weit-

fi r Oderbedingunggewahlte Form
ansaugfahigenLeertefgang 0,85m

f
8
L

Abb. 2. Anpassung der Tunnelform an die Ansaugbedingungen.

Abb. 3. Versuchsergebnisse der Optimalform fur Oderbedingungen.

gehend berucksichtigt, wobei Wert auf eine méglichst groBe Vélligkeit
im Tiefgangsbereich von 1,60 m gelegt wurde. Zur Erfullung der An-
saugbedingungen wurde der Propellerdurchmesser auf 1400 mm ver-
kleinert. AuBerdem wurde der Propeller um 200 mm gegeniiber dem
NormalmafR zwischen Bug und Schraubensteven von etwa 64,5 m
vorausverlegt. Die Ruder sind soweit wie moglich nach hinten an-
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geordnet. Durch diese MaBnahmen konnte eine ausreichende Tunnel-
Uberdeckung der Schraube sichergestellt werden. AuflRerdem wurde
die Tunnelscheitellinie hinter der Schraube leicht nach unten geneigt,
um die Ansaugfahigkeit noch weiter zu erh6hen. Zur Vermeidung eines
unzulassigen Sohlenangriffes bei Kanalfahrt wurde die Scheitellinie
im letzten Teil, wo sie aus der seitlichen Tunnelbegrenzung heraus-
tritt, in einer weichen Kurve wieder nach oben gefiuhrt. (Vgl. Abb. 2).

Die an diesen Entwurf gestellten Erwartungen haben sich voll
bestatigt (Ergebnisse vgl. Abb. 3). Das Ansaugen auf 0,85 m Tiefgang
ist einwandfrei bei mittschiffs liegendem Mittelruder, wobei die erfor-
derliche Drehzahl noch unter der fur Leerfahrtbelastung zur Verfi-
gung stehenden Motordrehzahl liegt:

Abb. 4. Amanda-Kahnheck a). mit zylindrischem Schraubenschirm, b) mit
angebautem Tunnel (Kahn-Umbau in Selbstfahrer durch reinen Anbau).

Durch einen Relativversuch wurde festgestellt, dal das Verschie-
ben der Schraube nach vorn die Transportleistung um etwa 1% bee.n-
trachtigt;trotzdem ist im Endeffekt die erzielte Transportleistung fur

Oderfahrt noch um gut 1% gréRer als der bisher festgestellte Hochst-
wert.

Helm, Guterboote mit eigenem Antrieb.
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laufend serienmé&Rig gebaut wird. Die weitere Vergebung von Auf-
tragen fur diesen Kahntyp héngt fir die Schiffahrt malRgebend davon
ab, ob sich die fir diesen Kahn entwickelten Optimallmien fur den
Umbau in einen Selbstfahrer eignen, falls spater nach dem Kriege
wieder ein verstarkter Bau resp. Umbau in eigengetriebene Guter-
schiffe moéglich wird. .

Zur Lésung dieser Aufgabe ist der Verfasser von folgenden Uber-
legungen ausgegangen: L

Die bei FluBschiffen vorzusehende Schraubenabdeckung ist eine
ZwangsmaBnahme, die ergriffen werden muf3, um ein bahren auf klei-
neren Tiefgdngen Uberhaupt zu ermdglichen. Bei Fahrt auf Tiefgén-
gen, die eine Schraubenabdeckung nicht erforderlich machen, sollte im
glnstigsten Fall, bei einer Abdeckung, die die zur Schraube stromen-
den Wasserfaden nicht stort, das gleiche Resultat erzielt werden wie
m it einer freien Schraube. Fiur die Motorisierung von Kahnen ist also
die Aufgabe zu erfullen, eine Schraubenabdeckung zu finden, die
dieser Optimallésung moglichst nahekommt.

Neben dieser rein hydraulischen Forderung ist noch zu berick-
sichtigen, dal die Wirtschaftlichkeit motorisierter Kahne maRgebend
durch die Héhe der erforderlichen Umbaukosten beeinflut wird. Es
ist also eine Konstruktion zu finden, die nachtraglich ohne Verande-
rung des Schiffes mit Ausnahme des Schraubenstevens und der Schrau-
bennuf3 umgebautwerden kann. Hierflr ist ohne Frage der zylindrische
Schraubenschirm die glnstigste Lésung.

Hydraulisch ist diese Konstruktion jedoch nur fir eine bchifts-
form geeignet, bei der das Wasser der Schraube in Richtung vom
Schiffsboden aus zustromt. Hierflr ist die friher auf der Elbe héaufig
gebaute Huldaheckform (L&éffelform) geeignet, sofern sie fur eine Mo-
torisierung nicht zu vollig gebaut ist, was bei diesem Kahntyp meist
der Fall ist. .

Die fir den GroR-Plauer-MaRR-Typkahn heute vorgeschriebene
Amandaheckform ist nun so konstruiert, daR das Wasser mehr in
Richtung der Wasserlinien strémt, wodurch eine steuerlastige Ver-
trimmung, die sich besonders stark auf beschréankter Wassertiefe aus-
wirkt, weitestgehend vermieden wird. Fur diesen Kahntyp ist jedoch
ein zylindrischer Schraubenschirm ungeeignet, da er den seitlichen
Wasserzustrom zur Schraube behindert; hier muB entweder ein nach
vorn divergierender Schraubenschirm oder aber eine Tunnelabdeckung
vorgesehen werden (Abb. 4). Die angestellten Uberlegungen wurden
durch die vorgenommenen Versuche voll bestatigt (vgl. Tab. 1):

Die Huldaheckform mit zylindri-
schem Schraubenschirm ist in der Trans-
Tabelle portleistung bis auf 2 bis 3% an das Op-
m lttlere EluBfahrt giinstigste FluBfahrt timum dieser Form (Huldaheck mit freier
Hw = 40m Hw unbeschrankt Schraupe) herangekommen. _
Schiffst Leistung 400 WPS Leistung 400 WPS Bei der Amandaheckform' ist der
yp v Vs Zylindrische Schraubenschirm rund 10%
S t e km % tekm % unglnstiger, wahrend sowohl mit dem
km/h km/h
divergierenden Schirm als auch mit dem
Optimales Motorschiff mit Tun - angebauten Tunnel das_Optimlum dieser
Form vollkommen erreicht wird.
nelheck 100.0 Die glnstigste Ausfihrungsform fur
= = o 9170 100,0 17.33 10800 )
8= 88%, Tg. 20m Verdr. = 930,7m3 . 14>7 das Amandaheck ist der im Rahmen der
Huldaheckform &= 90,4% Tg. 2,0m, gestellten Bedingungen — keine Veréan-
Verdr. 959,6 m3 derungen an der Schiffsform — allein
a) mit freier Schraube.....cooeeeeeeeceeeeeene 13.43 8780 957 1615 10530 975 moglichen Ausfuhrupgsform "f[]r das
b) mit zylindrischem Schraubenschirm 13,20 8610 g4.c 15.65 10200 945 Hu!daheck um 2,5 b|_5 3,5% ub?rlegen.
Bei starker Wassertiefenbeschrankung,
Amandaheckform d- 88% Tg. 2,0m zum Beispiel im Mittellandkanal, wo
Verdr. 931,00 m3 noch die schon erwahnte ungunstige
a) mit freier SChraube .o 14,28 8910 972 16,57 lg;gg 228 Trimmeigenschaft der Huldaheckform
b) zyl. Schraubenschirm ..o 12,90 8050 87,8 14.85 10 400 96.4 hinzukommt, betragt die Uberlegenheit
c) diverg. Schraubenschirm ... 14.30 8940 975 1668 ' sogar 8%.
d) angebauter Schraubentunnel, Die optimale Motorschiffsform
Verdr. 933,6 M3 oo 1420 8910 g7 16,62 10440 96.6 mit Tunnelheck ist der glinstigsten Aus-
fuhrungsform fir das Amandaheck je-
etwa 3% (lberlegen. Diese Uberlegenheit der
Fir die Fahrtverhéltnisse auf Rhein und Donau wurde der fgi d0¢h noch um ; g g

die Transportleistung bisher festgestellte Hoéchstwert fir mittleie
VA™assertiefen nur um 0,5% und fur glnstigste Wassertiefen um etwa
1% unterschritten. Die zur Erfullung der Ansaugbedingung
m Kauf zu nehmende Propulsionsverschlechterung (kleinerer Pro-
Peiler und ungunstigere Propellerlage) konnte also durch die gewéhlte
glnstigere Schiffsform zum groRen Teil wieder ausgeglichen werden.
Ferner ist noch zu beriicksichtigen, daR die bei den Auswahlversuchen
festgestellten Hochstwerte der Transportleistung fiir jedes Fahrgebiet
nur jeweils von einem Modell erreicht worden sind, wahrend die end-
gultige Form diese Werte fir alle Fahrgebiete praktisch erreicht.

Motorisierung von Schleppké&hnen.

Diese Frage wird heute in Schiffahrtskreisen lebhaft erdrtert, da
der in seinen Abmessungen zur Motorisierung besonders geeignete
DroR-Plauer-MaBkahn in groBer Anzahl vorhanden ist und noch fort-

Tunnelheckform beruht
reich des Tunnels. Bei
also eine Unterlegenheit
den, wenn man nicht

auf den schéarferen Wasserlinien
einem motorisierten Schleppkahn muR
von 3% in Kauf genommen wer-
das ganze Hinterschiff praktisch erneuern

im Be-

will.

Bei neu zu bauenden Schleppkdhnen, die spéater doch motori-
siert werden sollen, besteht die Mdglichkeit, gleich die Tunnelheck-
form zu bauen. Abgesehen von einer wahrscheinlich ungiinstigeren
Steuerfahigkeit beim Schleppen hat diese Form noch den Nachteil,
daR die Verdrangung und damit die Tragfahigkeit mit dem Tiefgang
zurickgeht. Bei gleicher Tragfahigkeit bei voller Abladung verliert
die Tunnelheckform bei 1,6 m Abladung bereits 11t an Tragfahigkeit,
das sind rund 2,5%.

WiderstandsmaRig sind beide Schiffsformen in dem fiur das
Schleppen in Frage kommenden Geschwindigkeitsbereich gleich-
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wertig, wenn beide Fahrzeuge Uber die gleiche Ruderanordnung ver-
figen. Wird bei der Tunnelheckform, wie allgemein ublich, ein
Hitzier- oder Doppelruder vorgesehen, so erhdht sich der Widerstand
gegeniber einer Kahnform mit Mittelruder um etwa 3—4%.

Wird, wie in letzter Zeit haufig Gblich, mit eingebauter Schraube
geschleppt, so erhdht sich der Widerstand betrachtlich und zwar bei
leer mitdrehender Schraube um 10— 13% und bei festgekuppelter
Schraube sogar um 20%; auch wird durch den Stau an der Schraube
die Steuerfahigkeit unginstig beeinfluBt. Noch etwas unglnstiger
werden die Widerstande bei einer ummantelten Schraube (Kortdise),
und zwar abhéangig von der GroRBe der Dise.

Zusammenfassend haben die zur Frage der Motorisierung von

Schiffsantrieb mit Verbrennungsturbinen.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 6.

Kahnen angestellten Versuche ergeben, daB es mit verhaltnismafRig
einfachen technischen Mitteln mdéglich ist, den im Rahmen des Typi-
sierungsprogramms entwickelten Grof3-Plauer-MaRRkahn in einen
recht wirtschaftlichen Selbstfahrer umzuwandeln, der in seiner Trans-
portleistung einem von vornherein als Motorschiff gebauten Selbst-
fahrer nur um etwa 3% unterlegen ist. Dies ausgezeichnete Resultat
ist auf die fir die vorgeschriebene Volligkeit besonders scharfe Hinter-
schiffsform zurtckzufihren, welche durch die aus den Modellversu-
chen hergeleitete Schwerpunktsverlagerung nach vorn entstanden ist.
M it alten Kéhnen, die bei gleicher Volligkeit allgemein ein wesentlich
volligeres Hinterschiff besitzen, ist daher nicht mit einem gleich guten
Resultat zu rechnen.

Schiffsantrieb mit Verbrennungslurbinen.

Von R. Schmid, Baden (Schweiz).

Zusammenfassung.

Die in letzter Zeit beim Bau von Verbrennungsturbinen erzielten
Fortschritte erlauben ihre Anwendung fir Schiffsantriebe. Die
Brennstoffverbrauchszahlen liegen &ahnlich gunstig wie bei neuzeit-
lichen Dampfanlagen. Im Raumbedarf und Gewicht lassen sich be-
deutende Ersparnisse erzielen. Die Einfachheit der Verbrennungs-
turbine und das Wegfallen des Speisewassersystems erhdhen die Be-
triebssicherheit und verringern den Bedarf an Wartung fur die An-
triebsanlage. Bei den heute mdoglichen Einheitsleistungen in den
Grenzen von 2000 bis 18000 WPS pro Welle bewegt sich der ther-
mische Wirkungsgrad, bezogen auf die Propellerleistung je nach GroRe
und Anordnung der Anlage, zwischen 18 und 23%.

Abb. 1. Schema einer Verbrennungsturbine fur Schiffsantrieb. Ein-
stufige Verdichtung und Verbrennung mit Nutzleistungs- und Rick-
wartsturbine.
5Brennkammer
6 Luftvorwarmer

y Getriebe
8Umsteuerklappen.

1 Verdichter

2 Antriebs-Turbine des Verdichters
3 Vorwartsturbine

4 Ruckwartsturbine

Das Gebiet des Handelschiffsantriebes wird heute in der Haupt-
sache von der Kolbendampfmaschine, der Dampfturbine und dem Die-
selmotor beherrscht. Fur geringe und mittlere Leistungen bis ungefahr
3000 WPS, also fiir die groBe Zahl der kleinen Frachtschiffe und der
Trampdampfer, behauptet die einfach zu bedienende und anspruchs-
lose Kolbendampfmaschine ihren bevorzugten Platz. Fir die Dampf-
turbine, die auf Grund ihrer besonderen Eigenschaften das Feld der
groBen und groRten Leistungen beherrscht, erweiterte sich in der
letzten Zeit, besonders bei der Handelsmarine, der Anwendungs-
bereich in Richtung der niedrigeren Leistungen. Durch erhdhten
Dampfdruck, gesteigerte Uberhitzungstemperatur und durch Ein-
fuhrung der Speisewasservorwarmung wurden Verbesserungen des
Wirkungsgrades erreicht, die auch bei kleineren Einheiten die An-
wendung der Dampfturbine betriebswirtschaftlich interessant ma-
chen. Der Dieselmotor ist fiir kleine, mittlere und unter Umstanden
groBe Leistungen dort unibertroffen, wo geringe Preisunterschiede
zwischen Diesel- und Bunkerdl in Verbindung mit dem guten Wir-
kungsgrade niedrige Brennstoffkosten ergeben.

Obwohl die Wahl der Antriebsmaschine dadurch nicht wesent-
lich beeinfluBt wird, sei darauf aufmerksam gemacht, dafl sich in
neuerer Zeit die elektrische Ubertragung der Leistung auf die Pro-
pellerwelle h&ufiger findet.

Als Anhaltspunkt fir die Hohe der thermischen Wirkungsgrade,
bezogen auf die Leistung an derWelle, einschliellich der fur die Haupt-
maschme notwendigen Hilfsmaschinen, mag folgende annahernde
Zusammenstellung dienen:

Kolbendampfmaschinen ca. i6~i"%
Dampfturbinenanlagen ca. 18-"23%
Dieselmotoren. ... Ca. 33-3-38%

Zu diesen Antriebsmaschinen gesellt sich nun seit kurzer Zeit

die Verbrennungsturbine, Durch die Erh6hung der Warmfestigkeit

der besonderen Baustdhle konnte die Gastemperatur am Eintritt der
Turbine bis auf 600° C gesteigert werden. Ferner ist es Brown Boveri
durch langjahrige Forschungsarbeit gelungen, die Wirkungsgrade von
Verdichtern axialer Bauart und von Turbinen wesentlich zu ver-
bessern. Dadurch ist der wirtschaftiche Wettbewerb maoglich
geworden.

Bevor diese Frage naher untersucht wird, soll kurz der grund-
satzliche Aufbau der Gleichdruck-Verbrennungsturbine fir Schiffs-
antriebe gestreift werden. Die einfachste Form, bestehend aus L u ft-
verdichter, Brennkammer, Turbine und Luftvorwarmer, gelangt in
jenen Fallen zur Anwendung, wo die Schiffsmandver und die Rick-
wartsfahrt mit Verstellpropellern oder mit besonders daflir vorgesehe-

Abb. 2. Verbrennungsturbine mit zweistufiger Verdichtung und Ver.
brennung.

6 Rickwartsturbine

7 Luftkihler

8 Hochdruckbrennkammer
9 Niederdruckbrennkammer
10 Getriebe.

1 Niederdruckverdichter

2 Antriebsturbine des ND-Verdichters
3 Hochdruckverdichter

4 Antriebsturbine des HD-Verdichters
5 Vorwértsturbine

nen Dieselmaschinen ausgefuhrt werden. Die letztere Anordnung
kommt im wesentlichen nur fur Kriegsschiffe in Frage, bei denen fur
Marschfahrt besondere Dieselmotoren eingebaut werden. Soll die
Antriebsanlage auch umsteuern kénnen, so muf3 die Verbrennungs-
turbine, wie in Abb. 1 gezeigt ist, durch eine besondere Nutzleistungs-
turbine mit Rickwéartsstufe ergédnzt werden. Meistens werden fir die
Ruckwartsleistung nur ungefahr 50% der Vorwaéartsleistung verlangt,
und die als einstufiges Aktionsrad ausgebildete Ruckwé&rtsturbine
kann mit verdichteter Luft beaufschlagt werden. Der thermische W ir-
kungsgrad einer derartigen Anlage mit Luftvorwarmer betragt bei
Normallast ungefahr 18 bis 20%. Theoretisch kédnnte der Wirkungs-
grad durch VergréRBerung der Wéarmeaustauscherflache noch weiter
gesteigert werden, doch liegen aus praktischen Grinden die Grenzen
innerhalb der oben angefiihrten Werte. Bei Anwendung von zwei-
stufiger Verdichtung und Verbrennung, deren schematischer Aufbau
in Abb. 2 gezeigt ist, steigt der Wirkungsgrad mit Luftvorwarmer auf
20-723%. Dieser letztere Wert wird von Dampfturbinenanlagen
unter Anwendung gunstiger Dampfverhéltnisse und Speisewasser-
vorwarmung erreicht. Verglichen mit der einstufigen Verbrennungs-
turbine zeichnet sich die zweistufige Anlage durch eine auf die Halfte
verringerte angesaugte Luftmenge pro WPS aus. Bei gleicher Nutz-
leistung kdnnen demnach die lichten Querschnitte der Luft- und Gas-
leitungen entsprechend kleiner gewahlt werden.

Als Treibstoff fir die Verbrennungsturbine kann jeder flissige
Brennstoff verwendet werden. Ein Wettbewerb mit dem Dieselmotor
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Schmid, Schiffsantrieb m
mit alleiniger Rucksicht auf die Brennstoffkosten ist demnach dort
moglich, wo der Preisunterschied zwischen Bunker- und Dieseldl
den niedrigeren Wirkungsgrad der Verbrennungsturbine ausgleicht.
Bei wirtschaftlicher Ebenbirtigkeit bietet ihre Anwendung uberdies
bedeutende Vorteile in bezug auf Gewicht und Raumbedarf der An-
triebsmaschine. Diese Eigenschaft in Verbindung mit der Einfach-
heit, Ubersichtlichkeit und leichten Handhabung der Anlage eréffnen
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440t. Dertagliche Mehrverbrauch an Brennstoff andererseits erreicht
16,8 t. Somit ist nach einer Reisedauer von ungefahr 26 Tagen, oder
einer zurickgelegten Strecke von rund 10000 Seemeilen der Gewichts-
gewinn der leichteren Antriebsmaschine durch die notwendig wer-
dende hohere Brennstoffladung im Falle der Verbrennungsturbine

aufgezehrt.
Der erzielbare Raumgewinn ist an der Einbaustudie Abb. 3 nach-

den Verbrennungsturbinen ein weites Feld der Anwendung. gewiesen. Dem Entwurf ist ein Schiff der Bauart ,Windhuk" bzw.

,Pretoria“® der Deutschen

Tabelle 1. Vergleich verschiedener Antriebsarten fir ein 10000 t-Frachtschiff ;Afrtlka-lee zugrunde  ge-
egt.

6200 WPS, 16 Knoten. Bekanntlich sind diese

Drehzahl Gevyrichte Einheits- Brenn- Sﬂchiffe m it Benson-K(?sseln

Bau- Dampf Maschinen Haupt- Total gewicht stoffver- fur Dampf vczn 80 atl un.d

Antriebsart jahr Propeller Kessel . o brauch 480 C° ausgerustet, und die

o ; t ka/WPS kg/WPSh 9esamte Antriebsleistung an

ature ¢ T/min ! ! 9 9 den beiden Propellerwellen

zyl. Kessel Turbinen 1927 16 320 2200/110 430 160 590 95 0,4 erreicht 1_4200 PS. DerPlatz-

La-Mont Turbinen 1938 36 450 7000/130 140 97 237 38,2 0,31 bede_lrf dieser Hochdruckan-

Diesel Doppelwirk. 2-Takt (kom- lageistverhéaltnismé&Rig schon

Pressorlos! .....ooooeerceeeeseeesrnen: 1938 105 530 530 85-5 0,177 sehr gering, so dal bei lUb-

Gas-Turbinen ..o, — — 6500/110 — 90 90 14-5 0,290 lichen Driicken mit entspre-

In der Zahlentabelle 11 sind fur ein Frachtschiff mit verschie-
denen Antriebsarten die hauptsachlichsten Betriebsdaten und die
Gewichte zusammengestellt. In eindeutiger Weise zeigt die Ver-
brennungsturbine ihre Uberlegenheit in bezug auf das Gewicht. Dieser

chenden Dampfkesseln der
Raumgewinn noch bedeutend gréRBer ausfallen wiirde. Die beiden An-
lagen arbeiten je mit zweistufiger Verdichtung und Verbrennung. Mit
Ricksicht auf das Zahnradgetriebe ist die Wellenleistung auf zwei An-
triebsturbinenverteilt, und nureines dieser Aggregate ist mit einer ein-

Abb. 3 Antrieb eines Zweiwellenschnelldampfers durch Verbrennungsturbinen mit zweistufiger Verdichtung und Verbrennung.

Leistung: 2x7100 WPS, Propellerdrehzahl:
6 Niederdruckbrennkammer

1 Niederdruckverdichter

2 Antriebsturbine des ND-Verdichters
3 Hochdruckverdichter

4 Antriebsturbine des HD-Verdichters
5 Hochdruckbrennkammer

7 Luftkihler

Tabelle ist eine normal belastete Anlage mit zweistufiger \erdichtung
und Verbrennung zugrunde gelegt, bei deren Entwurf kein besonderei
Wert auf leichte Konstruktion gelegt wurde. Der Gewichtsunterschied
zwischen einem Dieselmotor und der Verbrennungsturbine betragt

1 Siehe Wirtschaftlichkeitsvergleich des Kohle-, Ol- und elektri-
schen Antriebes groRer Fracht- und Tankschiffe von Dr. William Scholz,
Schiffbau Jg. 1938 S. 327.

8 Nutzleistungsturbine
9 Nutzleistungsturbine
10 Zahnradgetriebe

125 U/min.

11 Anwurfmotor

12 Abwarmekessel

13 Schalt- und Steuerpult
14 Brennstoffpumpe

15 Brennstoffvorwéarmer.

m iteingebauter Rickwartsstufe

gebauten Rickwartsturbine ausgerustet. Der Brennstoffverbrauch von
290 g/WPSh entspricht einem thermischen Wirkungsgrad von 21,8%.

Aus dem Projekt geht ferner hervor, dall die Verbre-nhungstur-
binen durch Abhitzkessel vervollstandigt worden sind. Unter An-
nahme vernunftiger Abmessungen dieser Kessel kdnnen ungefahr
800 kg/h Sattdampf von 5 bis 7 att fur -je 1000 PS Propeilerleistung
erzeugt werden. Bei Verarbeitung dieser Dampfmenge in Turbo-
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dynamos betrdgt die Leistungsausbeute an den Generatorklemmen
95 bis iio PS je iooo WPS Antriebsleistung. Der anfallende Dampf
kann aber auch in einer Turbine verwendet werden, die unmittelbar
mit einem der Hauptantriebe gekuppelt ist. Es kdnnen auch beide
Moglichkeiten gleichzeitig vorgesehen werden, um die bei gleichblei-
bender Wellenleistung unverénderlich erzeugte Dampfmenge wirt-
schaftlich auszunitzen. Die von der Turbodynamo nicht verarbeitete
Dampfmenge wird in der Antriebsturbine verwendet. Die Regelung
dieses Verteilungsvorganges laf3t sich in einfachster Weise selbsttatig
durchfihren. Die olgesteuerten Dilsenventile der Antriebsturbine
werden in Abhangigkeit des Dampfdruckes nacheinander gedffnet oder
geschlossen. Die Ausristung des Abwé&armekessels kann durch eine
zusatzliche Olfeuerung vervollstandigt werden, so daR bei Stillstand
der Anlage oder bei groRem Hilfsdampfverbrauch die Erzeugung be-
liebig geregelt werden kann. Bei einer solchen Lésung kdnnen die
Verbrennungsturbinen mit Dampfturbinen anstatt mit Elektro-
motoren angefahren werden. Durch die beschriebene Verwendung des
Abwéarmedampfes wird der thermische Wirkungsgrad der Antriebs-
anlage um ungefahr io% auf 22 bis 23% erhdht. Bei einem unteren
Heizwert des Brennstoffes von 10000 kal/kg betragt der Heizdl-
verbrauch 288 bis 275 g/WPS und erreicht damit Werte, die auch bei
Hochdruckdampfanlagen kaum unterschritten werden. Mit Luftvor-
warmern, die an Stelle der Abgaskessel einzubauen sind, kénnen ahn-
liche Brennstoffverbrauchszahlen erzielt werden. Die den Hochdruck-
verdichter verlassende Luft erwarmt sich an den Abgasen der Nieder-
druckturbine. In einem solchen Falle muf3 die Leistung des Hilfsnetzes
m it Dieselgruppen erzeugt werden. Vorteilhaft ist bei dieser Anord-
nung das vollkommene Wegfallen der Dampferzeugung und die Be-
schrankung auf die Verbrennungsturbine und den Hilfs-Dieselmotor.
Die Uberwachung und Betriebsfilhrung der Anlage wird dadurch
weiter vereinfacht.

Die notwendige Zahl von Hilfsmaschinen fiir die Antriebsanlage
und ihre Gesamtleistung wird bei Verbrennungsturbinen erheblich
kleiner als bei neuzeitlichen Turbinenanlagen, so dal die Hilfsstrom-
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erzeuger fur kleinere Leistungen bemessen werden kdénnen. Ferner
besteht noch die Mdglichkeit, die Hochdruckverdichtergruppe mit
ihrer annahernd gleich bleibenden Drehzahl zum Antrieb eines Bord-
netzgenerators zu verwenden. Auf diese Weise mussen die Hilfsdiesel-
gruppen nur mit Ricksicht auf die Bedirfnisse des Hafenbetriebes
und des Anfahrens der Verbrennungsturbine ausgelegt werden. Die
Einfachheit und die Ubersichtlichkeit der Verbrennungsturbine ge-
wéahrleistet, auch bei teilweise ungeschultem Personal, einen sicheren
und wirtschaftlichen Betrieb. Verglichen mit Turbinenanlagen und
Dieselmotoren lassen sich betréachtliche Ersparnisse an Bedienungs-
personal, Ersatzteilen und Schmierdlverbrauch erreichen. Die Anlage
wird mit einem Elektromotor oder mit einer Dampfturbine angelassen
und ist in ungefahr zehn Minuten betriebsbereit. Die Umsteuerung
der Antriebsturbine wird in ahnlicher Weise vorgenommen wie bei
Dampfturbinen, und die Mandver sind in gleich kurzer Zeit durch-
fuhrbar.

Auf Grund der heute vorliegenden Erfahrungen kénnen Verbren-
nungsturbinen mit Einheitsleistungen von 2000 bis 18000 WPS pro
Welle gebaut werden. Es ist zu erwarten, daR durch weitere Ver-
besserungen der Verdichter- und Turbinenwirkungsgrade, vor allem
aber durch Erhéhung der zuldssigen Gastemperaturen die Einheits-
leistungen und die thermischen Wirkungsgrade gesteigert werden.
Der metallurgischen Industrie fallt die wichtige Aufgabe zu, durch
Schaffung von Stahlsorten héherer Dauerstandfestigkeit an der Ver-
wirklichung dieses Zieles mitzuarbeiten. DaB die Ausfihrung der
Verbrennungsturbine heute mdoglich ist, beweisen die von Brown
Boveri seit Jahren gebauten Gasturbinen fur Veloxkessel und che-
mische Aufladeprozesse mit Nutzleistungen bis zu 3000 PS, die Not-
stromanlage mit Gasturbinenantrieb von 5500 PS fur das E. W.
Neuenburg sowie die Gasturbinenlokomotive fiir die Schweizer Bun-
desbahnen mit einer Leistung von 2000 PS. Die vorliegenden Ergeb-
nisse berechtigen zur GewiRBheit, dal Verbrennungsturbinen in nach-
ster Zeit als Antriebsmaschinen Eingang auf seegehenden Schiffen
finden werden.

Antriebsverbesserungen durch Dusen.

Von Dipl.-Ing

Nachdem nunmehr Glber 1100 Fahrzeuge mit ,,Kort-Disen* fertig
oder ini Bau sind, erscheint es angebracht, den Reedern und Schiff-
bauern Unterlagen zur Berechnung der Verbesserungen an Hand zu
geben, welche nach den gemachten Erfahrungen mit Sicherheit er-
reichbar sind. Auf diese Weise kann die Wirtschaftlichkeit der Kon-
struktion schon im Bau durch entsprechende Bemessung der Antriebs-
anlagen beeinflulRt werden.

Die Propeller-Strahltheorie geht aus von dem theoretisch mdg-
lichen Hochstwirkungsgrad rj' einer freien Schraube bei einer be-
stimmten Fortschritts-Geschwindigkeit v, einem bestimmten Durch-
messer d und einer bestimmten Maschinenleistung WPS. Die Dreh-
zahl scheidet hierbei im wesentlichen aus, da eine bestimmte Durch-
fluBgeschwindigkeit durch den Schraubenkreis in gewissen Grenzen
entweder mit hoher Drehzahl und kleiner Schraubensteigung oder
auch mit niedrigen Drehzahlen und entsprechend groRerer Steigung
erzielt werden kann.

Dieser theoretische Hochstwirkungsgrad errechnet sich nach der
Strahltheorie aus der Beziehung:

i— i? g-WPS-75
-3 2.y WFpev3’
hierin bedeutet
g die Erdbeschleunigung = 9,81 m/sek2
WPS die dem Propeller zugefuhrte Leistung in PS,

Fp den Querschnitt der Propellerkreisflache in m2
\Y die Fortschrittsgeschwindigkeit in m/sek,
y das spezifische Gewicht von Wasser = 1000 kg/m3.

Beim Umlauf einer Schraube muR sich naturlich eine Kontrak-
tion der von der Schraube erfaBten Wassermasse ergeben. Die
Schraube beschleunigt das durch sie hindurchflieBende Wasser. Also
muBR der Querschnitt des Wasserstrahles hinter der Schraube kleiner
sein als vor ihr.

Bei der freien
der Schraube statt,

Schraube findet die Kontraktion im Bereich
bei der Dusenschraube dagegen ist die Kon-
traktion schon vor Eintritt in die Schraube beendet. (Vgl. hierzu
WRH 1934, Heft 4: Kort, ,Der neue Dusenschraubenantrieb“). Die
GroRBe der Kontraktion bestimmt nun den mdglichen theoretischen
Hochstwirkungsgrad einer idealen, verlustfreien Schraube von gege-
benem Durchmesser. Je starker die Kontraktion, desto geringer muf}
der Wirkungsgrad v' bleiben. Da nun durch die Diuse jede Kontrak-
tion im Bereich der Schraube Gberhaupt vermieden wird, kann man
diese Zusammenhéange auch so verstehen, daB bei starker Kontrak-

L. Kort,

VDI, Hannover.

tion des Strahls einer freien Schraube, wobei ein geringer theoretischer
Hochstwirkungsgrad r/ zu erwarten ist, gerade die groBten Verbesse-
rungen durch die Diise erzielt werden. Umgekehrt ergibt sich bei
kleinen Schraubenbelastungen, also bei verhaltnismafig grofRen
Schrauben-Durchmessern und hohen Geschwindigkeiten, schon mit
der freien Schraube ein groRBer theoretischer Héchstwirkungsgrad, da
es hier nur ganz kleine Kontraktionen gibt Deswegen kann die Diise
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bei kleinen Schraubenbelastungen nur eine geringe Verbesserungs-
moglichkeit bringen.

Um nun sofort Gberblicken zu kénnen, ob es sich flr irgendein
Schraubenfahrzeug lohnt, an die Verwendung der Diise zur Verbesse-
rung des Schraubenwirkungsgrades zu denken, kann nachstehende
Kurve (Abb. 1) benutzt werden. Als Abszisseist der vorerwahnte theo-
retische Hochstwirkungsgrad »/ gewé&hlt worden. Dieser ergibt sich
rein mathematisch aus der obigen Strahlgleichung, die freivon irgend-
welchen ,Koeffizienten" ist. Als Ordinate sind die an einer ganzen
Anzahl von verschiedenartigen Fahrzeugen am Modell und am
Schiff gemessenen Verbesserungen in Prozenten aufgetragen.
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Man sieht sofort, daR die mdéglichen Verbesserungen -bei hohen
Schraubenbelastungen, also bei starker Kontraktion des Schrauben-
strahles und kleinem rj', am grof3ten sind. Sie nehmen ab bei geringen
Belastungen und nahern sich bei rj' iber 0,9 dem Wert Null. Theo-
retisch mifRte natirlich bis ri' = 1 eine Verbesserung mdoglich sein.
Beisehr kleinen Belastungen ergeben sich jedoch nur sehr kleine Kon-
traktionen, also sehr ,dinne“ Dusen, so daR die Reibung an der
Innen- und AuRenwand schlieBlich den moglichen Gewinn durch Ver-
meidung der Kontraktion ubertrifft.

Fur die Benutzung dieser Kurve ist es unbequem, aus der ein-
gangs erwahnten Gleichung 3. Grades erst den theoretischen Hochst-
wirkungsgrad /// auszurechnen. Deshalb sind auf der Abszisse auch

<3e Zahlenwerte

—----- eingetragen. Man braucht also fur jeden
Fpmv3

Vorliegenden Fall nur diese einfache Beziehung auszurechnen und
kann an der Kurve sogleich den bisher im Durchschnitt erzielten Ge-
winn an Propulsionswirkungsgrad ablesen.

Diese Darstellung soll und kann naturlich nur ein angenéhertes
Bild uber die Verbesserungsmdglichkeit ergeben. Es ist daher keine
Rucksicht genommen auf die sonstigen Formen der Schiffe. Die Kurve
zeigt nur die prozentuale Erhéhung des Vortriebes durch die Duse.
Biese Angabe genigt stets fir schleppende Fahrzeuge, deren Eigen-
widerstand im Verhé&ltnis zu ihrer Zugkraftgering ist. Beifreifahrenden
Fahrzeugen kommt es nicht auf die Erhéhung der Schleppkraft, son-
dern auf die der Geschwindigkeit an. Die Geschwindigkeitssteigerung
durch die Schubkrafterhéhung von Schraube plus Duse wird natirlich
von der Widerstandskurve des Schiffes abhdngen. Wenn diese im Be-
reich der Dienstgeschwindigkeit flach verlauft, ergibt sich eine gute
Geschwindigkeitserhdhung. Beisteilem Anstieg der Widerstandskurye
kann bei gleicher Schubverbesserung die Geschwindigkeit nur wenig
erhéht werden. Dafir wird aber die gleiche Geschwindigkeit mit ge-
ringerer Maschinenleistung erzielt.

Die uberraschend schnell zunehmende Anwendung der ,Kort-
Blse" erstreckte sich in der ersten Zeit hauptséchlich auf Schlep-
per. Bei Schleppern ist die Schraubenbelastung immer recht hoch,
so dalR hier stets Verbesserungen von 15—40% die Regel waren.
Biese groRe Verbesserung des Propulsionswirkungsgrades bedeutet,
daR z. B. ein FluRBschlepper, der vor Anbau der Dise etwa 3 Kéhne
zog, nach Anbau 4 Kahne ziehen konnte. Diese erstaunliche Ver-
besserung zeigte sich oft bei der Gblichen Schleppgeschwindigkeit von
io-— 11 km/h. Wenn nun ein solcher Schleppzug — etwa auf der Do-
nau — in ein Fahrwasser mit erheblich héherer Stromgeschwindig-
keit kam, und alsdann, um bei Bergfahrt noch eine ausreichende
Geschwindigkeit gegen Ufer zu erreichen, die Geschwindigkeit ge-
gen Wasser gesteigert werden mufite, so konnte man bei etwas Uber-
legung nicht verlangen, daB diese groRe Zugkrafterhdhung nun auch
bei sehr hoher Schleppgeschwindigkeit beibehalten werden konnte.
Benn wenn z. B. bei einer Schleppgeschwindigkeit von 10,5 km/h
zum Totwasser eine Zugkrafterhéhung von 3 auf 4 Kédhne, bei An-
nahme gleichen Kahnwiderstandes also um 33Vs% erzielt wurde,
s° wiirde dieselbe Zugkrafterhohung etwa bei 14 km/h auch dieselbe
Wirkungsgradverbesserung von 3313% verlangen. Eine derartige
Verbesserung bei so hohen Geschwindigkeiten wiirde aber eine so
hohe Schraubenbelastung voraussetzen, wie sie praktisch kaum vor-
kommt. Der Kapitdn des vorerwdhnten Schleppzuges macht also
die Erfahrung, daR er bei hohen Schleppgeschwindigkeiten nicht
mehr den so vergroRerten Anhang bewaltigen kann und ist schnell
fertig mit seinem Urteil, daR die Duse nur bei kleinen bis normalen
Geschwindigkeiten Verbesserungen bringt. Dabeiist aus der Kurve
zu ersehen, daR auch bei héheren Geschwindigkeiten eine gute Uber-
legenheit bleibt, daR diese aber nach den einfachen Strahlgesetzen
kleiner bleiben muRR als bei niedrigen Geschwindigkeiten.

AuBRerdem ist noch folgendes zu bedenken: Wie eingangs erwahnt
Wurde, ergibt sich bei hohen Schraubenbelastungen eine starke, bei
niedrigen Belastungen eine schwache Kontraktion des Schrauben-
strahles. Eine hohe Belastung erfordert eine groBe Duseneintritts-
o6ffnung, eine kleine Belastung eine kleine Eintritts6ffnrung. Wenn
also ein Fahrzeug bei der Pfahlprobe und bei der Freifahrt die
denkbar hdchste Propulsionsleistung haben soll, so muf3te die Di-
seneintritts6ffnung veranderlich sein. Da diese hochgespannte For-
derung aber sehr groRe konstruktive Schwierigkeiten bereiten wiirde
and in der Praxis kaum jemals gestellt wird, so wird hierauf im
allgemeinen verzichtet. Durch die Abrundung der Diseneintritts-
kante ergibt sich — in gewissen Grenzen — dieselbe Wirkung wie die
einer Anderung der Eintrittsflache, da bei abgerundeter Vorderkante
fur gréRere und kleinere Strahlquerschnitte der Wassereintritt in die
Biise stoRfrei vor sich geht. Aus dieser Uberlegung folgt, daB auch
die Dise — wie die freie Schraube — nur fur diejenige Belastung,
fur die sie konstruiert ist, den heute moglichen Hochstwirkungsgrad
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in der Schraubenpropulsion erzielen kann, dalR sie sich aber wegen
ihrer abgerundeten Eintritts6ffnung automatisch den wechselnden
Belastungen anpallt und daher bei anderen Belastungen bzw. Fort-
schrittsgraden keinen so starken Leistungsabfall zeigt wie die
freie Schraube. Die Bestatigung hierfur liefert ein Blick auf die
Kurve. Die FluBschlepper z. B. schleppen gewdhnlich bei einem rj'
von etwa 0,50— 0,65 und zeigen hier eine Verbesserung von durch-
schnittlich Uber 30%. Eine Anzahl von ihnen ist auch am Pfahl
untersucht und zeigt auch hier die Hochstverbesserung von etwa
50%. Also genugte die Abrundung der Dise fur ein rj' von 0—0,65.

Ein allgemeiner Vorteil ist auch die vorerwadhnte Unempfindlich-
keit in der Drehzahl und zwar aus dem Grunde, daR zwischen dei
Pfahlprobe und der Freifahrt die mit der jeweiligen Maschinen-Héchst-
leistung erzielbaren Drehzahlen nicht so unterschiedlich sind wie bei
freien Schrauben. Wenn z B. die Schraube fiir einen Bergungs-
schlepper so konstruiertist, daB beider Freifahrt gerade die Maschinen-
hdchstleistung bei der richtigen Drehzahl erzielt wird, so kann beim
Schleppen nicht die volle Drehzahl und daher auch nicht die volle
Maschinenleistung erreicht werden. Bei Annahme normaler, mittlerer
Verhaltnisse kann mit einem Absinken der Maschinenleistung beim
Schleppen eines schweren Anhangs um etwa 15 bis 20% gegeniiber
der Freifahrt gerechnet werden. Die Erfahrung hat gezeigt, daR
beim Disen-Fahrzeug dieser Leistungs- und Drehzahl-Abfall nur etwa
halb so groR3 ist. Das hat seinen Grund darin, daR die Disenschraube
grundsatzlich in einem Gebiet zusammengedrangter Stromfaden, also
bei h6herem Fortschrittsgrad, arbeitet. Mit anderen Worten : bei glei-
chem Durchmesser und gleichem Fortschrittsgrad schluckt die Dusen-
schraube mehr Wasser als die freie Schraube. Wie aus der Kurve her-
vorgeht, ist bei groBem rj', also bei kleinen Belastungen, der Gewinn
durch die Dise nicht sehr grof3; die von der Disenschraube erfalBten
Wassermassen kdnnen hier also nicht viel groRBer sein als bei der
freien Schraube. Beim Schleppen schluckt die Disenschraube da-
gegen wesentlich mehr Wasser als die freie Schraube und hat daher
den wesentlich besseren Wirkungsgrad. Daher ist der Drehzahl- und
Leistungsabfall nicht so groB wie bei der freien Schraube. Da auBer-
dem gerade hier bei hohen Belastungen die ie:ne Diusenschubwirkung
am groRten ist, so ist zu verstehen, dalR aus diesen beiden Grinden,
hohere Maschinenleistung plus Dusenwirkung, die Giberraschend groRen
Leistungsverbesserungen gerade in der Praxis beim Schleppen immer
wieder festgestellt werden.

Da die Disenschraube grundsatzlich mehr Wasser schluckt als die
freie Schraube, muB beinachtraglichem Dusenanbau an fertigen Schif-
fen stets ein neuer Propeller mit groRerer Steigung benutzt werden,
wenn die Drehzahl unverandert bleiben soll. Fir Neubauten, die von
vornherein mit Dise gebaut werden, ergibt sich daher der Vorteil, daR
hohere Schraubendrehzahlen gewé&hlt werden kénnen als bei Ausfiih-
rung ohne Dise. Beidem in der Hamburgischen Schiffbau-Versuchs-
anstalt untersuchten Modell eines Frachters von 15 500t gelang es,
die Drehzahl der freien Schraube von 120/min mittels der Duse auf
180/min, also um 50% zu steigern, ohne eine nennenswerte Einbule
an Propulsionswirkungsgrad (sieche WRH. 1940, Heft 13). Hiernach
bietet die Dise die Mdglichkeit, in manchen Fallen auf ein Unter-
setzungsgetriebe zu verzichten oder bei direktem Antrieb das Gewicht
der Maschinenanlage betrachtlich zu verringern.

Im Seegang ist nach den bisher vorliegenden Erfahrungen im
allgemeinen mit gréBeren Verbesserungen zu rechnen als im ruhigen
Wasser, da hierbei der Schiffswiderstand wéchst, die Geschwindigkeit
zuriickgeht, also die Schraubenbelastung zunimmt. Auerdem wird
durch den vor der Schraube liegenden Disenteil beim Stampfen das
Wasser der Schraube besser achsial vorgerichtet zugefihrt.

Wenn nun die Kurve zeigt, daB bei groBen freifahrenden Schiffen
m it einem rj' etwa von 0,80 bis 0,90 nur kleinere prozentuale Verbesse-
rungen zu erzielen sind als bei Schleppern, so bedeuten aber doch hier
auch Verbesserungen von 7— 10% einen beachtlichen Vorteil. Es
kann dem Reeder nicht gleichgultig sein, bei seinem Schiff statt z. B.
12 000 PS nur etwa 11 000 PS nétig zu haben. Denn die Ersparnis
an Baukosten, Gewicht und vor allem an Brennstoff fir die ganze
Lebensdauer des Schiffes sind fir einen Mehraufwand von 1000 PS
beachtlich. Dazu kommt noch ein Plus an Nutzlast wegen der
etwas leichteren Maschine und wegen des geringeren Brennstoffbe-
darfes. Da auBerdem die anderen Fragen, wie Bewahrung der
Dise bezuglich ihrer Festigkeit in harten Wetterbedingungen, Steue-
rungs-, Mandvrier- und Stopp-Eigenschaften, ferner die wichtige
Frage der Kavitation durchaus keine Verschlechterung gegeniber
den freien Schrauben bedeuten, wéare es im Interesse der hdchsten
W irtschaftlichkeit fur den kommenden Aufbau einer dem GroRdeut-
schen Reich entsprechenden Flotte sehr zu winschen, dalR endlich
groRBere Seeschiffe eine Erhohung ihrer Wirtschaftlichkeit durch An-
wendung der Duse erfahren wirden.



20 Mundt, Ein Uberblick tiber die neueste Entwicklung der Walzlagertechnik.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 6.

Stand und Verwendung des Voith-Schneider-Propellers.

Von Dipl.-Ing.

Die Eigenschaft des VS-Propellers, Antrieb und Steue-
rung in einem Organ zu vereinigen, ist heute allgemein bekannt
und anerkannt.

In letzter Zeit ging die Entwicklung hauptsachlich in Richtung
der Erhdhung der Betriebssicherheit durch Vervollkommnung der
Dichtungen, der Fligellagerung und der Radkdrper, wobei sich Buna
auch in stark sandhaltigem Wasser hervorragend bewdahrte. Auch
hinsichtlich der Erhéhung des Wirkungsgrades wurden durch syste-
matische Forschung Erfolge erzielt.

Die Einfihrung des VS-Propellers ist wahrend des Krieges fort-
geschritten. Er fand Verwendung bei einer groRen Anzahl von Spe-
zialfahrzeugen, denen der VSP eine Manovrierfahigkeit erteilt, die
m it keinem anderen Mittel erreichbar ist. Besonders das Halten und
das Mandvrieren eines Schwimmkranes gegeniber Wind aus jeder
Richtung wird durch den VS-Antrieb bei Wahl entsprechender An-
ordnung und Antriebsleistung der Propeller einwandfrei erméglicht.
Aus diesem Grunde hat man sich in letzter Zeit bei allen bedeuten-
deren Schwimmkranbauten fir den VS-Antrieb entschlossen. Es sind
bis jetzt funfzehn Schwimmkrane mit VS-Propeller im Dienst bzw.
im Bau, darunter vier der groRten bisher gebauten Demag-Krane miit
350t Tragkraft. Diese Schwimmkrane erhielten zwei VS-Propeller
am Heck und einen am Bug m it insgesamt 2200 PS Antriebsleistung
je Ponton. Die beistehende Abbildung zeigt die Anordnung der drei
VS-Propeller am Schwimmponton. Auf dem Gebiete der Bergungs-
schiffe, bei denen ebenfalls hohe Anspriiche an die Mandvrierfahigkeit
gestellt werden, hat sich fur den VS-Propeller ein weiteres Anwen-
dungsgebiet eroffnet. Der Bau der ersten modernen Bergungsschiffe
m it VS-Drei-Propellerantrieb ist beschlossen.

Seit den ersten Anfangen des VS-Antriebes vor etwa zwolf Jahren
am Bodensee wurden fur ,Zivil'*-Fahrzeuge rund 200 VS-Propeller

G. Franz,

Heidenheim.

mit Einzelleistungen bis zu 2500 PS in Binnenschiffe und seegehende
Fahrzeuge des In- und Auslandes eingebaut, die sich einwandfrei
bewahrt haben. Am Rhein und im benachbarten Kanalnetz wurden
insgesamt elf Schiffe mit VS-Antrieb ausgestattet.

Ein Uberblick Uber die neueste Entwicklung der Walzlagertechnik.

Von Dr.-Ing. habil. Robert Mundt, Schweinfurt.

Bei der allgemeinen Aufwértsentwicklung der Technik in den
letzten Jahren spielt auch die Anwendung der Wé&lzlager eine Rolle.
Der Einbau von Walzlagern verfolgt in erster Linie den Zweck, die
Reibung der Lagerstellen zu vermindern. Die Ausfuhrung der Lager
wurde den praktischen Bedurfnissen angepalt. Es ist verstandlich,
dall hierbei eine starke gegenseitige EinfluBnahme notwendig wurde
und auch stattfand. Bei der stdndigen wachsenden praktischen An-
wendung der Walzlager ergaben sich neue Erkenntnisse, die weitere
Vorteile erkennen lieRen; sie beziehen sich hauptséchlich auf Schmie-
rung und Wartung. Man kann wohl sagen, dal diese Erkenntnisse
anfangen, Allgemeingut der konstruktiv und praktisch tatigen Inge-
nieure zu werden.

Im Laufe der letzten Jahre ist eine Anzahl neuer Wéalzlagerformen
geschaffen worden, durch die es mdglich wurde, neue Einbaufragen
einerLésung entgegenzufihren. Es sei auf die Lagerung der Spindeln
von Werkzeugmaschinen auf mehrreihigen Zylinderrollenlagern hin-
gewiesen; durch die Anwendung dieser Lager wurde es mdglich, die
Vorteile der Gleitlager mit den Vorteilen der Walzlager zu vereinigen.
Die Schaffung des Langspendelrollenlagers fullte eine Licke aus, da
es moglich ist, mit diesen Lagern grofRte Langskrafte bei hohen Dreh-
zahlen aufzunehmen. Da diese Lager bis zu Bohrungen von etwa
800 mm und mehr hergestellt werden, so wird es moglich, auch Schiffs-
drucklager bis zu den gréRBten Abmessungen als Walzlager auszu-
fuhren. Die Pleuellagerfrage ist nunmehr ebenfalls einer Lésung ent-
gegengefihrt worden; die Vereinfachung der Schmierung und die Er-
sparnis an Ol ist ein Anreiz, Kurbelwellen von Verbrennungskraft-
maschinen auf Walzlagern zu lagern. Doppelreihige Schragkugellager
werden heute in gehéarteter Ausfihrung bis zu den gro3ten Abmessun-
gen fir den Geratebau hergestellt; hierdurch l1aRt sich die kleine An-
laufreibung der Walzlager fir Schwenkbewegungen ausnutzen. Solche
Beispiele konnte man noch in weiterem Umfang aufzéhlen.

Die Tragfédhigkeit der Wélzlager hat von Jahr zu Jahr zugenom-
men, wodurch es moglich wurde, mit kleineren und billigeren Lagern
als friher auszukommen. Die Tragfédhigkeitszahlen werden durch
Laufversuche in grolem Umfang stédndig Uberwacht und richtigge-
stellt, falls sich die Notwendigkeit hierzu zeigen sollte. So konnte im
Jahre 1935 eine Steigerung der Tragfahigkeit bei gleicher Begriffs-
bestimmung der ,Lebensdauer* bekanntgegeben werden, die bei ein-
zelnen Lagerarten bis zu 50% betrug. Diese Steigerung ist auf die
scharfen W erkstoffprifungen vor und wahrend der Verarbeitung, auf

die Verbesserung der Arbeitsverfahren und auf die Verfeinerung der
Oberflachenbeschaffenheit zuriickzufihren. Daneben wurde aber auch
die Belastbarkeit solcher Lagerungsfélle untersucht, bei denen ein
Lagerruhend oder beinur geringer Schwenkbewegung einer Belastung
ausgesetzt ist. Hierfir wurde die ,statische Tragfahigkeit* der Walz-
lager durch Prifung und Rechnung geschaffen und fur alle Lagerarten
festgelegt.

Die wachsenden Anforderungen und die Steigerung der Trag-
fahigkeit machten es notwendig, neben den bislang fiir Querlager be-
stehenden drei Durchmessergruppen 2, 3 und 4 (leicht, mittelschwer
und schwer) weitere Gruppen zu entwickeln. Es ist verstandlich, daB
es sich hierbei nur um leichtere Ausfiihrungen handeln konnte. Es
kamen die Durchmessergruppenound 1hinzu;die HauptmaRe wurden
bis etwa 1000 mm Bohrung festgelegt und genormt. Um aber fir die
Zukunft von vornherein willkirliche Konstruktionen zu unterbinden,
wurden die MaBe fur zwei weitere und noch leichtere Durchmesser-
gruppen 8 und 9 im voraus festgelegt und in DIN 616 als MaBplan
verdffentlicht. Damitist nun das Gesamtgebiet der Wéalzlager geord-
net und einer spateren Normung bei weiterer Ausweitung des Bedarfs
der Weg geebnet. Ein entsprechender MaRplan wurde auch fir die
Langslager geschaffen.

Mit den Anforderungen hinsichtlich der Lagergrée stiegen auch
die Anforderungen an die Genauigkeit der Lager. In gewissen Fallen
ist eine erhohte MalRgenauigkeit gegeniber der Normalausfihrung
nach DIN 620 erforderlich, in anderen Fallen eine erhdhte Laufgenau-
igkeit. Eine Steigerung dieser Genauigkeit ist ohne Schwierigkeit
durchfuhrbar, sie bedingt nur erhdhte Kosten. Damit ergab sich aber
die Notwendigkeit, Festlegungen uber diese erhdhte Genauigkeit ge-
genuberder Normalausfuhrung zu treffen. Diese Festlegungen wurden
in langjahriger Arbeit den praktischen Bedurfnissen entsprechend
getroffen und in DIN 620, Bl. 2, als sogenannte C-Klassifikation nie-
dergelegt. Hiermit wird es mdglich, einen entsprechenden Genauig-
keitsgrad auszuwdahlen oder MaR- und Laufgenauigkeit zu kombi-
nieren.

Von besonderer Bedeutung ist auch die Entwicklung der Kéafig-
frage. Der Kafig hat die Aufgabe, die Rollkdrper (Kugeln oder Rollen)
in gleichem Abstand zu halten und bei zerlegbaren Lagern die Roll-
koérper in einem Laufring festzuhalten. Die Kafige sind aus Eisen-
blech gestanzt und gepref3t oder aber aus PreBmessing oder SM-Stahl
gedreht; sie werden auf den Rollkérpern oder auf den Borden gefihrt.
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Die hdchsten Geschwindigkeiten, die sich damit erreichen lassen,
liegen bei einer Umfangsgeschwindigkeit von etwa 25 m/sec, gemessen
am Wellenumfang. Mit den in den letzten Jahren entwickelten Ka-
figen aus Faserstoff oder Leichtmetall lassen sich Umfangsgeschwin-
digkeiten bis zu 50 m/sec und mehr erreichen. Voraussetzung hierbei
ist eine sorgfaltige Schmierung, also z. B. eine PreRo6l- oder Olspritz-
schmierung. Es ist zu erwarten, dall weitere Steigerungen im Laufe
der nachsten Jahre maoglich werden.

Die Schmierverfahren selbst haben in den letzten Jahren eine
rasche Entwicklung durchgemacht. Es wurden systematische Unter-
suchungen Uber die Lebensdauer der Fette angestellt. Die Zeit, nach
der ein Fett erneuert werden muf3, Nachschmierzeit genannt, hangt
von der Lagerart, von der LagergréBe und von der Drehzahl ab. Es
wird somit moglich, fur jeden Lagerungsfallim voraus die Nachschmier-
zeit zu bestimmen und anzugeben. Um die Fettzufuhr zu erleichtern
und ein Nachschmieren ohne Lagerausbau zu ermdglichen, wurden
entsprechende Nachschmierverfahren geschaffen. Der Einbau eines
Fettmengenreglers ermdéglicht ein beliebiges Nachschmieren und ver-
hindert ein Uberfetten und einen Warmlauf der Lager. Die Anwen-
dung der Fettschmierung wird damit auf eine wesentlich breitere
Grundlage gestellt. .

Die Vorteile der Olschmierung machen sich erst dann richtig be-
nierkbar, wenn eine stiandige Wartung, die z. B. bei einer Olstand-
schmierung notwendig ist, fortfallt. Bei Walzlagern besteht aber die
Méglichkeit, mit einfachen Mitteln einen selbsttatigen Olumlauf zu er-
zeugen, da die zur Schmierung bendtigten Olmengen gering sind. Da-
mit entfallt dann eine standige Wartung. Solche Olférderungsein-
richtungen sind bei senkrechter Wellenanordnung bekannt und werden
seit langem ausgefihrt. Sie wurden nunmehr durch Anordnung einer
festen Olschleuderscheibe oder eines losen Olringes, die Spritzél in das
Lager fordern, auch fir waagerechte Anordnung geschaffen. Damit
lassen sich die Vorteile einer selbsttatigen Olumlaufschmierung auch
fur waagerecht liegende Wellen ausnutzen.

Es ist verstandlich, daB bei dieser Entwicklung, die hier nur kurz
angedeutet werden konnte, Walzlagereinbauten auch bei solchen Fach-
gebieten und an solchen Lagerstellen vorgenommen wurden, bei denen
bislang die Verwendung von Waélzlagern als unmdglich angesehen
Wurde. Es sei in diesem Zusammenhang auf Walzwerkslagerungen,
auf die Lagerung von Werkzeugmaschinen, von groen elektrischen
Maschinen, von Kurbelwellen der Dieselmotoren usw. hingewiesen.
Mit an erster Stelle sind hierbei aber die Hauptlagerstellen im Schiff,
also die Lager der z. T. betrachtlich langen Wellenleitungen, zu nennen,
In Gberwiegendem MaRe werden heute die Lauflager als Pendelrollen-

lager ausgebildet, es werden Walzlager aber auch als Schiffsdruck-
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lager und versuchsweise als Stevenrohrlagex eingebaut. Daneben
erhalten aber auch Hauptantriebsmaschinen, z. B. die elektrischen
Propellermotoren, und die vielen Hilfsmaschinen an Bord Walzlagei
in groBem Umfang.

DaR bei einer solchen Vorwartsentwicklung auch Ruckschlage
auftreten konnten, ist durchaus verstandlich. Traten sie auf, so konn-
ten ihre Ursachen durch eingehende Untersuchungen festgestellt und
fur Abhilfe gesorgt werden. Es durfte zu weit fuhren, die Fortschiitte

aufdeneinzelnen Fachgebieten auch nur ndherungsweise zu behandeln.
Einen Uberblick Giber die Verhaltnisse im Schiffsbetrieb gibt aber
recht gut die Anwendung der WAalzlager als Lauflager fur Schiffs-
wellen. Abb. 1 zeigt die Entwicklung, die der Einbau von Pendel-
rollenlagern fir Schiffswellen seit dem Jahre 1930 bis jetzt genommen
hat. Hierbei konnten nur die Lieferungen der Vereinigte Kugellager-
fabriken A.-G., Schweinfurt, berticksichtigt werden. Diese Entwick-
lung hat aber ihren Hohepunkt noch nicht erreicht, zumal das W alz-
lager als ein noch junges Maschinenelement anzusprechen ist. Es ist
also zu erwarten, daR in den nachsten Jahren auf diesem Gebiet noch

viel Arbeit geleistet werden wird.
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Auszilge.

Typen der Turbinen.

Fa. 12. Kaplan-Turbinen und hydraulisch verstellbare Schiffsschrau-
ben nach dem gleichen Prinzip. Mitteilung des Schwedisch-Internationalen
Pressebiros. Stockholm, 15. Jahrg., 26. Nov. 194t.

Die schwedische Turbinenfabrik Karlstads Mekaniska Werkstad hat
in den letzten zwanzig Jahren Kaplan-Turbinen mit einer Gesamtkraft-
leistung von 1750 000 PK gebaut. Die groRten Kaplan-Turbinen der Welt
sind dort hergestellt worden, namlich die Turbinen fur die staatlich schwe-
dische Wasserkraftanlage in Vargén und das Svir-Werk in Ruf3land, deren
Turbinen Laufrader mit einem Durchmesser von 8 bzw. 7,42 m haben.

Nach dem Prinzip der Kaplan-Turbine hat diese schwedische Gesell-
schaft in den letzten Jahren eine Schiffsschraube mit hydraulisch verstell-
baren Fligeln entwickelt. Diese Schraube, Ka-Me-Wa-Schraube genannt,
Weist mehrere Eigenschaften auf, die Vorteile sowohlhinsichtlich der Schrau-
benwirkung als auch hinsichtlich des Mandvrierens erwiesen haben. Die
Manover werden direkt von der Bricke ohne Maschinenkommandos aus-
gefihrt.

Bisher sind Uber 40 Schiffe mit Ka-Me-Wa-Schrauben ausgerustet
worden. Eine der letzten Lieferungen betraf ein Vermessungsschiff von
600t, das kirzlich fur das schwedische Seekartenamt fertiggest.ellt wurde.
Das Schiff wurde mit dieser Schraube praktisch vibrationsfiei gemacht.

Gasantriebe.

Fa. 13. Generatorengasbetrieb fir Schiffe. Mitteilung des Schwedisch-
Internationalen Presseburos, Stockholm, 15. Jahrgang, n.Dez. 1941-

Schweden ist das Land, wo Generatorengas als Betriebsstoff fir Mo-
toren bisher am meisten Anwendung gefunden hat.

Heute fahren mehr als 70 000 mit Generatorengas betriebene Last-
autos, Autobusse und Personenwagen auf schwedischen Straen, und in der
Landwirtschaft sind mehrere tausend Generatorengas-Traktoren an der
Arbeit. Schienen-Autos werden mit demselben Treibstoff betrieben, der
auch weitgehend fur stationare Motoren Anwendung findet.

AuBerdem wird Generatorengas seit einiger Zeit in gewissem Umfange
zum Antrieb kleiner Schiffe verwandt. In einem kirzlich erstatteten Be-

rieht erklarte die zur Férderung der Anwendung des neuen lIreibstoffes ge-
grindete Staatliche Schwedische Generatorengas-Gesellschaft, daR sie einige
vierzig Generatorengas-Anlagen an Bord von Fischerbooten, "Vermessungs-
schiffen, Kanalschiffen, Motorseglern und Fahren eingerichtet hat. Vier
Generatoren-Typen gelangten dabei zur Anwendung, von denen der grof3te
200 PS entwickelt. Die Anlagen haben bisher gute Resultate ergeben und
die Gesellschaftist der Ansicht, dal ein groBer Teil der schwedischen Kiusten-
und Seenverkehrs-Mittel m it Generatorengas betrieben werden kdnnte.
F.in anderer Ersatztreibstoff, der gegenwaértig in gewissem Ausmafle
von kleinen schwedischen Motorschiffen, hauptséachlich von Fischerbooten,
benutzt wird, ist Holzteer. Nach einigen kleinen Anderungen der Motoren
hat sich dieser Treibstoff als ein gutes Ersatzmittel fir Rohdl erwiesen.

W erkstoffe fir Maschinen.

Fa. 14. Beton-Neuerung. Leichtbeton mit 25% geringerem Gewicht,
aber unverminderter Starke. Mitteilung des Schwedisch-Internationalen
Pressebiros, Stockholm, 15. Jahrgang, 26. Nov. 1941.

Dem groRen schwedischen Zementkonzern, Skdnska Cement A/B, ist
es gelungen, ein Leichtbeto.nmaterial m it 20— 25% geringerem Gewicht als
frihere Leichtbetontypen, aber unverminderter Festigkeit zu erzeugen. Das
neue Baumaterial wurde ,,Siporex” genannt. Infolge seiner feinen Porositat
ist es auch besser isolierend gegen Warme und Kaélte.

Die Gesellschaft hat mehrere Jahre hindurch diesen Leichtbeton her-
gestellt, der in ausgedehntem MaRe in der schwedischen Bauindustrie ver-
wendet worden ist. Man nimmt in Schweden an, daR der neue Beton ein
W eltartikel m it groBen Mdéglichkeiten werden wird. Zur Zeit erzeugen in
Schweden vier und in Finnland eine Fabrik ,Siporex“. Der neue Beton,
der in einer groBen Anzahl von L&andern patentiert ist, stellt ein Ergebnis
ausgedehnter Forschungsarbeit dar, die in den Laboratorien der Skanska-
Cement-Gesellschaft ausgefihrt wird.

Die gleiche schwedische Gesellschaft hat vor ein paar Monaten einen
Betrag von anderthalb Millionen Kronen fur die Errichtung und Erhaltung
eines Forschungsinstitutes fir Cement und Beton an der Kdniglichen 1 ech-
nischen Hochschule in Stockholm gestiftet. Sie scheint also schon guten
Erfolg mit ihrem Leichtbeton gehabt zu haben.
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Zeitschriftenschau.

Werkstoffe.
Der heutige Stand der Leichtmetall-Verwen-
dung im Fahrzeugbau. W. Bleicher. Zeitschr. VDI. 86, 49—54,

1942, Nr. 3/4.

Fiur den Leichtmetallbau ist die selbsttragende Schalenbauweise be-
sonders geeignet. Die Hauptanwendungsgebiete sind Personen- und Giter-
wagenbau sowie Personen- und Lastkraftwagenbau. Die wesentliche Sen-
kung des Fahrzeuggewichtes je Einheit der Nutzlast, die durch die Leicht-
metallverwendung erreicht wird, ist fur die leistungsfahige und wirtschaft-
liche Gestaltung des gesamten Verkehrswesens von groBer Tragweite. Es
werden die Auswertung der stofflichen Gegebenheiten, bauliche MaRnahmen,
Anwendungsbeispiele und die wirtschaftlichen Vorteile erortert

MeRtechnik der Flugzeuge.

F'lugmessungen uUber denEinflufB der laufenden
Schraube auf Abwind und Staudruck am HOohen-
leitwerk. E. Eujen. .(2. Bericht.) Luftfahrt-Forschung 18, 345— 351,
1941, Nr. xo (Aerodyn. Versuchsanstalt. Inst. Forsch.-Flugbetrieb.)

Die vorliegenden Messungen wurden mit dem Flugzeugmuster Messer-
schmitt Bf 108 durchgefiihrt und bilden eine Fortsetzung der in einem fri-
heren Bericht mitgeteilten Flugmessungen zur Ermittlung des Schrauben-
strahleinflusses auf die Strémung am Hd&henleitwerk. Zum wesentlichen
Erfolg der Messungen trug die eingebaute Hohenruder-Entkupplungsvor-
richtung bei, die es ermdglichte, das Leitwerk selbst als integrierende Fihl-
flache zu benutzen. Ausgehend von der Messung der Selbsteinstellung des
Hoéhenruders wird der mittlere Abwindwinkel und der Staudruck am Leit-
werk ermittelt. Die Kenntnis der Stromungsvorgédnge am Leitwerk hat fur
die Vorausberechnung der Langsstabilitdt eines im Entwurf befindlichen
Flugzeugmusters groRe Bedeutung.

Binnenwasserstraflen.

Das BinnenwasserstraBennetz
H. Clarus. Bauzeitung 1941. 385/87, Nr. 32.

Es wird der Mittellandkanal, die Herstellung eines den Rhein und die
Donau verbindenden GroBschiffahrtsweges, der Ausbau der hochrheinischen
Wasserkrafte, der Donau—Oder-Kanal, eine zweite klinstliche Wasserstralle
quer durch das Béhmerland, der Ausbau des Regensburg-Amberger-Erz-
kanals, der Elbe-Oder-Kanal behandelt. AuBerdem wird die Bedeutung
des Oberrheins und die Weser-Main-Verbindung erdrtert.

im neuen Europa.

Segeln.

Dre Grundgleichungen der Segeltheorie unter
Bericksichtigung der Segelneigung in Ladngs - und
Querrichtung. Hans von Schulmann. Zeitschr. f. angew. Math. u.
Mech. 21. 308/310, 1941, Nr. 5.

Die Prandtische Tragfligeltheorie hat auch auf dem Gebiet des Segelns
zu einer neuen Betrachtungsweise der Vorgdnge am segelnden Boot gefuhrt.
Im Zusammenhang hiermit wurde die Einfiuhrung dimensionsloser Beiwerte
fur Auftrieb und Widerstand angenommen. Die vorliegenden Betrachtungen

geben den Grundgleichungen der Segeltheorie eine allgemeine Form. Sie
gestatten nunmehr die Arbeit des Segelns in allen Lagen zu lbersehen und
mit Hilfe von Segel- und Bootspolare das gesamte Kraftespiel am segelnden
Fahrzeug zu verfolgen.

Allgemeine Meftechnik.

Ein neuer mit Dampfung versehener Kohledruck-
Beschleunigungsmesser. H. Niepel. Die Mef3technik. 17. Jg.
Dez. 1941, Heft 12, S. 185/190.

Zur Aufzeichnung von Beschleunigungen, besonders von Erschitte-
rungen, die einen unregelmaRigen oder stoRartigen Charakter haben, wurde
ein neuer Kohledruck-Beschleunigungsmesser entwickelt, der im Aufbau
und seiner Anwendung ausfuhrlich beschrieben wird. Der Beschleunigungs-
messer zeichnet sich besonders durch eine gute Dampfung aus. Zahlreiche
Abbildungen veranschaulichen die technischen Eigenschaften des Gerates.

Vollkommene und erweiterte Ahnlichkeit bei
statischen Elastizitatsproblemen. H. Weber. Zeitschr.
VDI. 86, 59—60, 1942, Nr. 3/4.

Die Ahnlichkeitswissenschaft unterscheidet zwischen eigentlichen Mo-
dellgesetzen, die aus der dimensionsfreien Darstellung des Verhéaltnisses
zweier das Problem kennzeichnender Erfahrungsbeiwerte hervorgehen, und
allgemeinen Ahnlichkeitsgesetzen, die nur auf einen Erfahrungsbeiwert ge-
grundet sind. So zeigt auch die Behandlung der einfachen Elastizitatspro-
bleme, daR, sobald tatsachlich zwei Stoffbeiwerte einen entscheidenden Ein-
fluB haben, deren Verhaltnis ein wirkliches Modellgesetz begriindet. Der
Verfasser sagt zusammenfassend: Nach dem heutigen Stand der Forschung
sind Modellversuche mit dem Ziel der Ubertragung der Zahlenergebnisse
auf eine Hauptausfihrung auf dem Gebiete der FlieB- und Brucherschei-
nungen solange nicht moglich, als es nicht gelingt, den Vorgang des FlieRens
und der Zerritterung der Kristalle und Molekile eines Wertstoffes in physi-
kalische Erfahrungsgesetze zu fassen. So zeigen z.B. Dauerfestigkeitsver-
suche, daB von der Dauerhaltbarkeit eines kleinen Modells nicht auf die
der geometrisch vollkommen ahnlichen vergréRerten Ausfihrung geschlossen
werden kann.

Wehre.

Uber den Uberfallbeiwert eines rechtwinklig-
dreieckigen MeB wehrs. (i.Mitt.) Techneol. Rep. Tohoku Univ.
Sendai. 13. 350—371, 1941. F. Numachi. .

In der vorliegenden Arbeit wird der EinfluB der Uberfallbreite B und
des Abstandes W der Kanalsohle vom tiefsten Wehrpunkt auf dem Bei-
wert n untersucht. Es werden die Versuchseinrichtungen und die MeR-
methode besprochen, die MeRergebnisse graphisch dargestellt und eine em-
pirische Formel aufgestellt.

Docks.

GroBes Trockendock. Zeitschr. VDI. 86, 56, 1942, Nr. 3/4.

Es wird das im Juli 1939 seinem Bestimmungszweck Ubergebene neue
italienische Trockendock von 270 m Lange, 40 m Breite und 14,25 m Wasser-
tiefe (Innenabmessungen) eingehend beschrieben.

Ducherschau.

Die britische Kriegsflotte, eine Betrachtung tber ihre Kampfkraft und ihren
Einsatz. Von Gerhard H6flich. 96 Seiten, 25 Abb. Berlin: Verlag
E. S. Mittler & Sohn. 1941. Preis geh. 2,50 RM.

So unubertrefflich der Weyer in seiner gedrangten Systematik und
Ubersichtlichkeit ist — dies sind die wesentlichen Vorziige des deutschen
,.Taschenbuches" der Kriegsflotten gegeniiber dem umfangreicheren, aber
eben darum auch fiir den Handgebrauch weniger sich eignenden englischen
Parallelwerk ,Jane’s Fighting Ships“ —, so wird doch mancher Besitzer
des Weyer den Wunsch haben, iber den inneren Zusammenhang einer
Flotte, sozusagen Uber den Leitgedanken, der ihren Aufbau und Ausbau
bestimmt hat, Naheres zu erfahren. Diesem Bedurfnis kommt hinsichtlich
der englischen Kriegsflotte das vorliegende Buchlein entgegen. Der durch
zahlreiche Veroffentlichungen in friheren Jahrgangen der ,,Kriegsmarine*
bekannte Verfasser gibt in diesem Buch einen Uberblick liber das Wesen
und die Entstehung der wichtigsten Schiffstypen der englischen Kriegs-
marine, wobei auch manches fir den Fachmann Wesentliche gesagt wird:
Welche nicht immer nur militdrischen Gesichtspunkte die verschiedenen
Schiffstypen der heutigen Flotten bestimmt haben, wie diese Typen in der
englischen Kriegsmarine sich im Laufe der Zeit entwickelt haben und wo-
durch im einzelnen Geschutzaufstellung, Geschwindigkeit, Panzerung, kurz
die Verteilung der offensiven und defensiven Waffen bedingt sind.

Das Biichlein enthalt maRstabliche LangsriRskizzen der Uberwasser-
schiffe und eine groBere Reihe von Lichtbildern. In der Schiffsliste sind
im wesentlichen nur die militarischen Angaben Uber Baujahr, Panzerung,

Verdrangung, Geschwindigkeit, Reichweite und Bewaffnung enthalten unter
Verzicht auf die mehr technischen Fragen wie: Abmessungen, Maschinen-
leistung, Maschinenart, Bauwerft usw. Klindwort.

Hilfsbuch fur die praktische Werkstoffabnahme in der Metallindustrie. Von
E. Damerow und A. Herr. 2 Aufl. 117 Seiten mit 35 Abb. und
75Zahlentafeln. Berlin: Springer-Verlag O. H. G. 1941. Preis br. RM 9,60.

Das im Jahre 1936 erstmalig herausgegebene Hilfsbuch erscheint in
der zweiten Auflage und wurde weiter ausgestaltet entsprechend den gro-
RBeren Anforderungen, die heute an die Werkstoffprifung gestellt werden.
Die umfassenden und ubersichtlich zusammengestellten Zablentafeln er-
sparen viele muhevolle Berechnungen bei mechanisch-technologischen
Prifungen.

Der erste Teil des Buches bringt die Grundlagen der z. Zt. gebrauch-
lichen Prufverfahren, die tblichen Regeln werden entwickelt und z. T. an
Beispielen erlautert.

Der zweite und dritte Teil bringen eine Zusammenstellung der Tafeln
zur Ermittlung der Festigkeiten, Dehnungen und Einschniirungen sowie
der Harten. Die Tafeln des vierten Teiles zeigen die Beziehungen zwischen
den mittels der verschiedenen Verfahren festgestellten Héarten unterein
ander sowie deren Vergleich mit den Festigkeiten. In dem letzten Tell
befinden sich Tafeln zur Umrechnung der fur die Werkstoffprifung wich-
tigen MaRe und Gewichte. Huxdorfi.
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Werkstoffnachrichten.

Unter Mitwirkung des Sparstoffkommissars des Wehrkreises X, Dipl.-Ing. Huxdorff,

und anderer Facbrefeienten.

Literatur-Auswertungen.

G. Schikorr und K. Alex: Uber die Verrostung alter im
Wasser- und Tiefbau verwendeter Eisenteile, ¢eit-
schr. Wissenschaftl. Abhandlungen d. Deutschen Materialprifungsanstalten,
Heft2 (1941) S. 17— 31, 42 Abb.

Bei den manmgfachen Abbriichen der letzten Jahre’m Berlin wurden
alte Eisenteile, die z. T. vom Umbau der alten Stadtschleuse 1936/ 37 stam-
men frei Es handelt sich um Normal-Profile, um Rostabdeckungen und
um Uferwéande aus den Jahren 1863— 1894- An den meisten Stellen war
der Rostangriff unmeRbar gering. Starker (etwa bis zu 0,1 mm pro Jahr)
war er in rasch flieBendem Spreewasser und noch starker (bis zu 0,3 mm
pro Jahr) an einigen Stellen, die sich im Erdboden in Héhe des Grundwasser-
spiegels befunden hatten.

Dipl.-Ing. G. Seelmeyer, VDI, Berlin: Korrosionsverhut ung
Warmwasserversorgungsanlagen. VDI-Zeitschr. Bd.
85, Heft 43/44 v. Novbr. 1941, S. 859/66, 14 Abb.

Die technischen Verfahren, die Korrosion in Warmwasseranlagen ver-
hiten sollen brauchen als wichtigste Teile Filter oder ZumeReinrichtungen
fir chemische Stoffe. Uber die verschiedenen Ausfiihrungen dieser Teile,
die bisher an ihnen gesammelten Erfahrungen sowie lUber die Ziele ihrer
weiteren Entwicklung wird berichtet. Fur Rohrleitungen wurde bislang
durchweg Kupfer verwendet und neuerdings auf FluR-Stahl Gbergegangen.
Es wird empfohlen, Leitungen aus Hart-Porzellan oder Jenaerglas herzu-
stellen. -

Oswald Bauer und Gerhard Schikorr: GroBversuche Uber
das Rosten von gekupfertem Spundwandstahl. Zeit-
schr. Wissenschaftl. Abhandlungen d. Deutschen Materialprifungsanstalten,
Heft 2 (1941) S. x— 17, 36 Abb. und Zahlentafeln.

Es ergab sich beim Angriff durch Meer- und Brackwasser und durch
Moorboden eine Abtragung von 0,05 bis. 0,1 mm pro Jahr, bei FluBwasser
0,005— 0,05 mm pro Jahr. Ein eindeutiger EinfluR des Kupfergehaltes auf
die Rostbestéandigkeit wurde nicht festgestellt, vielmehr war der Angriff
bei St 37 und St 55 gleich,stark und in den meisten Féallen ziemlich gleich-
maRig.' Ortliche Einfressungen waren vorhanden, sind aber héchstwahr-
scheinlich auf den EinfluB der Walzhaut zurickzufihren. M it einiger Wahr-
scheinlichkeit 1aRt sich aus den Versuchen schlieBen, da die Rostgeschwin-
digkeit mit der Zeit abnimmt.

in

H. Braetz: Die Verarbeitung von kupferplattier-
tem Aluminium (Cupal) in Form von Blechen Schei-
ben und Schienen. Werkstatt und Betrieb, 74 (1941), Nr. 4, S. 97
—101. 8 Abb.

Entsprechend seinen Oberflacheneigenschaften ist Cupal ein Austausch-
werkstoff fir Kupfer und Cu-Legierungen wie z. B. Messing, Tombak, Bronze,
Neusilber usw. und findet demzufolge Verwendung in der Elektrotechnik
fir Stromibergadnge zwischen Schwer- und Leichtmetall, fir Warmeaus-
tauscher in Heiz- und Kuhlanlagen, Reflektoren, Kleinwaren wie Abzeichen,
Plaketten usw. Es werden Anleitungen gegeben fir die Verarbeitung von
Cupal durch spanlose Formung, spangebende Bearbeitung, Verbindungs-
arbeiten durch Loten, SchweiRen, Nieten usw., ferner OberflachenVerede-
lung (Z. B. Polieren, Verzinnen, galvanische Uberzige, Farben, u. U. Eloxie-
ren, bei einseitiger Plattierung, Tiefatzen) und schlieBlich Korrosionsschutz
an Schnittkanten.

H. Hinlich: Zur Frage der Kontaktkorrosion von
Aluminium-Legierungen. Aluminium, 23 (1941). Nr. 8, b. 389
—402. 31 Abb. Die Potentialunterschiede in Kochsalzlésung zwischen Alu-
minium Duralumin, Stahl und Messing wurden gemessen und m einer Zah-
lentafel zusammengestellt. Ein Eloxieren der Al-Legierungen und ein Ver-
kadmen oder Verzinken der Schwermetalle, also ein Oberflachenschutz bei-
der Metalle ist notwendig, um die Spannungsunterschiede stark herabzu-
setzen oder zum Verschwinden zu bringen. Schnell-Korrosionsversuche m
oxydischer Kochsalzlésung mit Al-Legierungen im Zusammenbau m it
Schwermetallen (z. T. eloxiert bzw. verkadmet oder verzinkt) wurden durch-
gefuhrt. Zink schitzt nicht so gut wie Kadmium. Gleicherweise wurden
Korrosionsversuche an miteinander zusammengebauten verschiedenen Al-
Legierungen vorgenommen.

B.Wullhorst: Korrosionsschutz von

Magnesium wund

Gewerbliche

Patentanmeldungen.

Einspruchsfrist bis
46a2 7. St 59262. Erf.: Dr. Gould H. Cloud, Elizabeth, New Jersey, V
St.A. Anm.: Standard Oil Development Company, Linden, New Jersey,
V. St.A. Dieseldle. 29. 11. 39- V. St. A. 30. 11. 38. Protektorat
Béhmen und Mahren. _ . . .
84b, i. K 157981. Erf.: Dr.-Ing. Christian Keutner, Magdeburg. Anm..
Fried. Krupp Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. Hubtor ur
Schleusen. 28. 6. 40. Protektorat Béhmen und Mahren.
84 b,!. K 158 551. Erf.: Walter Knauff, Magdeburg. Anm.: Fried. Krupp
Grusonwerk AG., Magdeburg-Buckau. Schwimmendes Schitts-
haltekreuz zum Festhalten von Schiffen in Schleu-
sen. 27. 8. 40.

zum 29. A pril1942.

seinen Legierungen. Mitt. Forschungsinst. Edelmetalle Schwab.-
( mULegierungszusatze, Schutziiberziige, Entfernung der wirksamen Stoffe
im angreifenden Mittel. Legierungsmetalle: Al, Mn Zn, SI- auch Ca und
Be wahrend Cu, Ag und Ni im allgemeinen ausscheiden. Als schwerlos-
liche Schutzschichten kommen Phosphat, Fluorid, Silikat und Chromat in
Frage. Die durch anodische Oxydation erzeugten Schutzschichten sind
stark pords und deshalb weniger wirksam als bei Al. Eine Verbesserung iS
maoglich durch Nachbehandlung m it heier Chromatlésung oder m it xoproz.
Wasserglasldsung. Die Ergebnisse sind verschieden je nach Legierung. Zur
Prufung auf Porenfreiheit eignet sich das Verfahren nach D ui Eek.

H VolRkuhler: D ie Korrosionsbestandigkeit der
Aluminium-Walzlegierungen in Seewasser und in

seewasserédhnlichen L6sungen. Aluminium, 23 (1941). Nr. 7,

S' 3DhTErgebnistc’einer groRen Zahl seit etwa i933 verdffentlichter Unter-
suchungen lUber Korrosionsbestéandigkeit von Al und Al-Legierungen gegen-
Uber Meerwasser oder &hnlich zusammengesetzten Losungen werden zu-
sammengestellt und miteinander verglichen. Ferner werden die Ergebnisse
ausgewertet zur Aufstellung einer Mittelkurve der Bestédndigkeit der einzel-
nen Legierungsgattungen unter Berucksichtigung der unterschiedlichen
Prufverfahren. Sehr ginstig ist das Verhalten von Legierungen der Gat-
tungen Al-Mg AI-Mg-Mn und Al-Mn, z. T. auch von Plattierwerkstoffen.
Die meisten der mit 3%-NaCl-Lésung oder kinstlichem Meerwasser ange-
fetztTn Vemuche* eigenin erster Naherung gleiche Ergebnisse; die Wirkung
ist eher starker als bei Naturversuchen. Legierungen gleicher Zusammen
Setzung, aber von verschiedenen Herstellerwerken zeigen oft abweichendes
Verhalten.

Mitteilungen des Sparstoffkommissars.

Im Wehrkreis X ist ein Verfahren entwickelt worden, das die genaue
photographische Ubertragung von Zeichnungen auf Stahl, Kunststoff und
dgl. ermdglicht und sich insbesondere fur Formlehren eignet. Es werden
in diesem Falle nicht Materialien, sondern Facharbeiterleistungen erspart.
Der Werkzeugmacher braucht das oft recht langwierige AufreiBen der Lehre
nicht vorzunehmen und ist fur andere Arbeiten frei.

Fir die neu in die Sparstoff-Aktion einbezogenen
werden nachstehend einige Hinweise gegeben:

Bau-Industrie: Reparatur und Instandhaltung von Baumaschinen,
Forderwagen, Isolierungen aus Blei und Aluminium, Muffendichtungen von
Rohrleitungen, eisenarme Luftschutztiren, eisensparende FuBboden und
Decken bei Industriebauten (vgl. den Artikel von H. Hille m Heft 19
Oktober 1941 — der Zeitschrift Werkstattstechnik S. 330 334)-

Telefonische Auskiinfte erteilt der Sparstofikommissar des Wehrkreises
X unter Hamburg 58 39 51m Zu Besprechungen steht er in seinem Biro
Hamburg 20, Borsteler Chaussee 85, nach vorheriger Anmeldung jederzeit
zur Verfigung.

Industriébetriéﬁe

Fachmitteilungen.

Satinierbleche aus Remanit-plattiertem DEW-Edelstahl.

Remanit-plattierte W erkstoffe haben in vielen Industriezweigen schon
die Fertigungen aus Remanit-Vollmaterial verdrangt. \ or allem ist die
werkstoffsparende Eigenschaft dieses Materials ein Grund fur seine erfolg-
reiche Einfihrung. Als vollwertiger Austauschstoff fur Nickel, Silber Kup
fer und seine Legierungen, Blei und Stoffe, die m der chemischen Industrie
Verwendung fanden, hat sich der plattierte Werkstoff tberall gut bewahrt.

In Féllen, wo der Remanit-Stahl, z. B. der austemtische unmagnetisc e
Stahl, nicht anwendbar ist, kann heute der plattier t e Werkstoff ver-
wendet werden. Der Grundwerkstoff Eisen ist magnetisch und besitzt die
glnstigsten Eigenschaften fur eine mechanische Bearbeitung, wahrend die
fost- und Sé&urebestandige Remanit-Schicht der Trager der Korrosions-
bestandigkeit ist.

Remanit-plattierte Bleche kdnnen heute in einer Lange von 10 m Und
einer Breite von 2 m normal gewalzt werden. Die gréf3te Breite liegt bei 4 m.

Schutzrechle.

Einspruchsfrist bis zum 5 Mai 1942.

13 a, 8/10. Sch 117 033- Erf.: Dr.-Ing. e. h. Otto H. Hartmann u. Heinrich
Peperkorn Kassel-Wilhelmshéhe. Anm.: Schmidt'sche HeiBdampf-Gesell-
schaft m. b. H, Kassel-Wilhelmshohe. Schiffswasserrohrkes-
sel mit Umgehungskanal. 17. 11.38. Protektorat Bohmen lnd
Mahren.

65 a2, 57. S 143 588. Erf.: Dipl.-Ing. Dr. phil. Hermann Hort, Berlin-Char-
lottenburg. Anm.:

Siemens Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin.
Steuereinrichtung fdr Schiffsstabilisierungsan-

a%en AT

841 2. Bl92 832 " Erf., zugl. Anm.: Dr.-Ing. Kurt Beyer u. Dr.-Ing. Max
Meyer, Dresden. Als Flichentragwerk ausgebildetesUn-
tergertust fur Schwenkbagger u dgl. 23. 12. 40.
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84 cl, 1/05. H 161 797. Erf., zugl. Anm.: Kurt v. Hagen, Wissel b. Kleve
a.Rh. Vorrichtung zum Baggern von Kies o.dgl. m it
einem SchrappgefaflR. 8 3.40. Protektorat Bbhmen und M&hren.

Einspruchsfrist bis zum 12. M ai 1942.

13b, 20. G 101 497. {23 Gustav F. Gerdts, Bremen. Einrichtung
zum Einfihren von Chemikalien in Dampfkessel-
speiseleitungen. 27. 3. 40. Protektorat Bbhmen und Mé&hren.

65 a2 49. C 55839. jgj Dipl.-Ing. Emil Caspary, Bremen-Hemelingen.
Schutzgitter fur Schiffskojen. 31.5. 40. Protektorat Boh-
men und Mahren.

65 f3, 13- K 148 181. Erf., zugleich Anm.: Hermann Heinrich, Chemnitz.
Dise fur eine Schiffsschraube. 9. 10. 37

Einspruchsfrist bis zum 19. Mai 1942.

24b, 8/04. D 81 910. Erf.: Dipl.-Ing. Theodor Zwilling, Kiel-Wellingdorf.
Anm.: Deutsche Werke, Kiel AG., Kiel. Kesselfeuerung mit OI-

oder Staubbrennern mit umlaufendem Zerstauber-
becher. 18. 1. 40. Protektorat Béhmen und Mahren.

Patente.
13b, 15/01. 718511. Erf.: Otto Beeck, Bremen. Inh.: Deutsche Schiff-
und Maschinenbau AG., Bremen. Entgaser fur verschieden
groli® Kondensat- oder Speisewassermengen; Zus.
z. Pat. 707 706. 19. 12. 39. S 81 729.

13 d, 22. 718570. Erf.: Georg Wohren, Kiel. Inh.: Fried. Krupp Germania-
werft AG., Kiel-Gaarden. Dampfwasserableiter mit einem
Regelglied und mehreren verschieden bemessenen
Disen. 17. 4. 40. K 157339. Protektorat Béhmen und Mahren.

35 b, 3/16. 718 095. Erf., zugl. Inh.: Wilhelm Pohlmann, Hamburg-Uhlen-
horst. Vorrichtung =zur Verhinderung der Uberla-
stung bei Seilbruch an einer Verladeanlage; Zus. z
Pat. 674 217. 13. 9. 39- E 52967.

35c¢, 1/12. 718 037. Erf.: Aloys Hesselkamp, Hamburg. Inh.: Firma Alois
Hesselkamp, Hamburg. Vorrichtung zum Aufwickeln von
Seilen, bestehend aus zwei gleichachsig angeord-
neten Trommeln mit Federantrieb. 28.7.38. H 156 633.
35b, 1/21. 717548. 2! Ardeltwerke, Eberswalde. Fahrgestellan-
ordnung fir einen zur Langs- und Querfahrt mit
um lotrechte Achsen schwenkbaren Fahrgestellen
versehenen Kran o.dgl. 9. 8 38 A 87758.

35b, 3/16. 717549. Erf.: Dipl.-Ing. Wilhelm Wiemer, Duisburg. Inh.:
Demag AG., Duisburg. Kippsicherung far einen Schwimm-
kran; Zus. z. Pat. 708 813. 8. 3. 41. D 84 568.

42 ¢, 9/02. 718 305. Siemens Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin.
Einrichtung zur Ermittlung der Wegkomponenten

eines Schiffes. 20.9. 36. S 124 254.

65 a2 43. 717 676. Erf., zugl. Inh.: Dr. phil. Erhard Horn, Leipzig. Vor -
richtung zum Anzeigen von Leckwasser in Schiffs-
rdéumen. 13.4.39. H 159285.

65e, 1. 717636. Erf., zugl. Inh.: Jean Pistor, Immenstaad, Bodensee.

Zu einem Korper Wasserminen. 11. 1. 40.
P 80 247.

65 a2 57. 718449. Erf.: Dipl.-Ing. Dr. phil. Hermann Hort, Berlin-Char-
lottenburg, u. Dr.-Ing. Wilhelm Lehmann-Oliva, Berlin-Mariendorf. Inh.:
Siemens-Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin. Steuergeréat
fur Schiffsstabilisierungsanlagen. 7.12.40. S. 143 248.
65f3, 3- 718462. Erf.: Albert Wahl, Heidenheim, Brenz. Inh.: Firma
J. M. Voith, Heidenheim, Brenz. Fliugelschaftlagerung fir
Fliigelradpropeller. 9. 12. 37. V 34 393. Osterreich.

8l e, 42. 717 567. 2 Gebrider Buhler, Uzwil, Schweiz. Schiffsent-
ladeeinrichtung fur Schiuttgut mittels Ketten-
forderer. 19. 1. 39. B 185988. Protektorat Bohmen und Méahren.
84 b, 1. 717802. Erf.: Dr.-Ing. e. h. Theodor Becher, Wiesbaden. Inh.:
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G., Nurnberg. Segment-
verschlufR fiur Wasserdurchldsse an doppelwan-

vereinigte

digen Schleusentoren; Zus. z. Pat. 691481. 23. 10. 36. M
136 096.
84d, 3. 718464. Menck & Hambrock G.m.b. H., Hamburg-Altona.
Tiefloffelbagger. 14.3.36. M 133 873.

Gebrauchsmuster.

13d. 1513 524. Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen K.-G., Hamburg 1.
Strahlungstuberhitzer. 24. n. 41. W 32456.

24 b. 1513511. Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen Kommandit-Gesell-
schaft, Hamburg 1. Olbrenner mit umlaufendem Zer-
stdubungsbecher. 13. 1. 41. W31 229.

46 c. 1513661. Frankfurter Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Po-
korny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West 13. Luftansaugleitung
fir Vergaser an AuBRRenbordbrennkraftmaschinen
fur Wasserfahrzeuge. 30. 8. 41. F 24033.

47 h. 1514 156. Firma J. M. Voith, Heidenheim, Brenz. AuslafBsteu-
erung fir Stromungs-Kreislaufe. 29. 4. 39. VvV 11 921.
Protektorat Bohmen und Mahren.

65 b. 1513 327. Auergesellschaft Akt.-Ges. Berlin N 65. EinlaBven-

til fur aufblasbare Schwimmwesten wu. dgl. 7. 3. 41
A 31 002.

65f. 1513 101. Sebastian Greif, Munchen-Milbertshofen 13. M otor-
antrieb fir Schraubenboote 24. 2. 41. G 27741.
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Auszug.

Patent Nr. 712 077 Klasse 65 f1 Gruppe 5. Erf. Dipl.-Ing. Kurt Schmidt
in Kéln-Holweide. Kraftanlage fir Schiffe. Patentiert im
Deutschen Reich vom 30. Juni 1937 an-

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, unter Verwendung fester
Brennstoffe eine Kraftanlage fur Schiffe zu schaffen, deren Energiever-
brauch nicht groRer ist als der einer bisher gebrauchlichen Gaskraftanlage,
die dabei aber die Mandvriereigenschaft des reinen Dampfbetriebes hat.

Die Abb. 1 zeigt schematisch den Aufbau der Schiffskraftanlage.
Abb. 2 zeigt den Gaserzeuger der Schiffskraftanlage senkrecht geschnitten.

Die Schiffskraftanlage besteht aus den beiden Gasmaschinen 1 und 2,
die nicht umsteuerbar sind, dem Gaserzeuger 3 zur Vergasung fester Brenn-
stoffe, z. B. Kohle, Holz usw., und der umsteuerbaren Abwéarmekolben-
dampfmaschine 4. Die Gasmaschinen1und2 und die Abwarmekolbendampf-
maschine 4 treiben Uber ein Getriebe 5 die Schraubenwelle 6 an. Den Gas-
maschinen 1 und 2 wird das im Gaserzeuger 3 erzeugte Gas durch die Lei-
tungen 7 und 8 zugefihrt, die mit Hilfe einer gemeinsamen Leitung 9 an
die Gasreiniger 10 und 11 angeschlossen sind. Der Gaserzeuger 3 ist ein
solcher mit Verdampfungskammer 12. Der Verdampfungskammer 12 ist
ein Speisewasservorwarmer 13 vor- und ein Uberhitzer 14 nachgeschaltet.
15 ist ein Dampfwasserabscheider. Die Verdampfungskammer 12 des Gas-
erzeugers 3 wird durch die Abgase der Gasmaschinen 1 und 2 beheizt. Die
Abgase der Gasmaschinen 1 und 2 werden dem Gaserzeuger 3 durch die
Leitungen 16, 17 und 18 zugefihrt. Durch eine um die Verdampfungskam-
mer 12 herumgefuhrte Spirale 19 werden die Abgase von oben nach unten,
d.h. zuerstum den Uberhitzer 14und dann um die Verdampfungskammer 12

geleitet. Unten angelangt, durchstrei-

der Abwarmekolbendampfmaschine 4 durch die Leitung 21 zugefuhrt. Wé&h-
rend die nicht umsteuerbaren Gasmaschinen 1 und 2 nur fur die Vorwéarts-
fahrt des Schiffes dienen, tUbernimmt die umsteuerbare Abwarmekolben-
dampfmaschine das Mandvrieren; auBerdem unterstiitzt sie die Gasmaschi-
nen 1 und 2 bei der Vorwaéartsfahrt. Die von der Abwé&rmekolbendampf-
maschine beim Mandvrieren abzugebende Leistung ist sehr viel groBer als
die Hilfeleistung bei Vorwartsfahrt. Die Abwé&rmekolbendampfmaschine
ist daher fiir die kleinste, einen wirtschaftlichen Betrieb noch sichernde Fl-
lung gebaut. Sie erhalt ihren Dampf wahrend der Vorwértsfahrt nur aus
der Abwarme des gasmotorischen Teils, wahrend der erhohte Dampfver-
brauch fir die vergréRRerte Fillung wahrend des MandVvrierens und der Riick-
wartsfahrt durch im Wasservorrat der Gaserzeugerverdampfungskammer 12
gespeicherte Warme und durch ZuschuRbeheizung der Gaserzeugerverdamp-
fungskammern aufgebracht wird. Hierzu dient ein Brenner 22, der an die
Gasleitung 9 angeschlossen ist. Fur den Brenner 22 ist eine in die Abgas-
leitung 18 eingebaute Brennkammer 23 vorgesehen.

Patentanspruch:

Kraftanlage fur Schiffe, gekennzeichnet durch von einem Gaserzeuger
m it Verdampfungskammer gespeiste, nicht umsteuerbare Gaskraftmaschinen
furdieVorwéartsfahrt und umsteuerbare Abwarmekolbendampfmaschinenfir
das Mandévrieren, die Rickwartsfahrt und die Hilfeleistung bei der Vorwarts-
fahrt, wobei die Abwarmekolbendampfmaschinen fir die kleinste, einen
wirtschaftlichen Betrieb noch sichernde Fillung gebaut sind und ihr Dam pf-
verbrauch wéahrend der Vorwartsfahrt aus der Abwarme des gasmotorischen
Teils bestritten wird, wahrend der erhohte Dampfverbrauch fur die ver-
groBerte Fillung wéahrend des Mandvrierens und der Ruckwartsfahrt durch
im Wasservorrat der Gaserzeugerverdampfungskammer gespeicherte Warme
und durch ZuschuBbeheizung der Gaserzeugerverdampfungskammer auf-
gebracht wird.
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HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS

DIN HNA

Geschaftsfuhrer: Oberingenieur Hans Niltopp, Berlin Nw 7+ Dorotheenstr. 40. Fernruf: 12 61 45.
Alleinvertrieb der Normbléatter: Beuth-Vertrieb G.m.b.H.’ Berlin SW 68, Dresdener Str. 97.

) ) . Auf diesem Blatt sind folgende StahlguBarten aufgenommen:
Nachstehend aufgefuhrte Kriegsmarine-Normen (KM) haben auch fur den . 9 9 . 9 .
Handelsschiff-Normen-Ausschu3 (HNA) Giltigkeit: Unleg!erter Stahlgu‘l's (Normalgiite ur_1d Sonderg_ute)
’ Unlegierter und legierter Stahlgul3 mit gewahrleisteten
623. 8 : 629.12 Warmfestigkeitseigenschaften
Rostbestandiger Chromstahlgufy
KM 9106 \g/tgmsggfe Stahlguf3 mit besonderen magnetischen Eigenschaften
Vorzu%sweise 7u verwendende Arten Diese 2. Ausgabe ist an Anlehnung der StahlguRblatter nach DIN 1681
2. Ausgabe Januar 1942 und DIN-Vornorm 1682 Ausgabe 1942 vollstandig Uberarbeitet worden.
Zug- streck. Bruch- Ein- Kﬁlrb- Faltversuch Brinell- W armstreck- Dauerstandfestigkeit5)
festig- deh- schnii- SC..hE-lg_ . hartel) 3) grenzed) Gehalt Richtlinien
Koit grenze nung rungl) zahig- Biege <€ °0.2 °p eha ! |
Zu- ° keitd = 1800 H kg/n’1m2 kg/mm2 o Ver\fl\;Jerng:Jenga
Kurzzeichen stand B ;5 \Y K - _ kg/mm2 %
kg?mmZ kgf/f;mz (5/0 % mkfi;/cmsa d::(’:rkoeben 3000 350° :ﬁgo islgo ‘l :ﬁg_
in- i i in- in- min- min- - -
dg‘sllgns drensltgr;s dglsltg;ls dénslre]ns d?s:gns D= Dormn-0 destens destens destens destens j

Unle\gJierter StahlgufR (Normalgute und Sondergute)

105 z. B. fur Ladegeschirr
a8 18 bis _ — — - im Handelsschiffbau
25 - -
125
Armaturen bis ND 10
125 und bis 300°,
_ bis _ — — - Maschinenteile und
45 - 16 - - Schiffsteile
155
Armaturen Gtber ND 10
125 und bis 300°, hoher
= bis — — — — — — belastete Maschinen-
45 22 22 20 6/4 D= 3a 155 teile und Schiffsteile
Wie Stg 45.81, wenn
145 hohere Festigkeits-
- bis — — — — — eigenschaften ver-
52 25 18 - - 175 langt werden
Wie Stg 45.81 BK,
145 wenn hohere Festig-
D = 4a bis — — - — — — keitseigenschaften
52 25 18 u 4/3 175 verlangt werden
Unlegierter und legi Armaturen und Ma-
schinenteile Gber 300°
sowie fur Maschinen-
125 und Schiffsteile,wenn
D = 3 bis 13 9 7 — — eine hohere Streck-
45 25 22 20 6/4 a grenze als bei Stg
155 45.81 BK verlangt
wird
Wie Stg 45.82, wenn
Igel; 145 12 8 héhere Festigkeits-
glaht _ i — — eigenschaften ver-
D = 4 bis 19 15 9
oder 52 27 20 17 5/4 @ 175 langt werden
luft- Far Maschinenteile
ver- und Armaturen, fir
" 125 0,22 C . . !
gutet X 12 ) die hohere Dauer-
45 25 22 20 6/4 D = 3a bis 21 19 17 15 0,3 bis 0,5M o  Standfestigkeiten
160 verlangt werden
— Wie Mo-Stg 45-82,
150 0<3»b0"2f) <5:M wenn hohere Festig-
D = 4a bis 26 24 21 19 15 , 1s 0, O keitseigenschaften
53 30 20 16 5/4 185 0,5 bis 1,2 Cr verlangt werden

Rostbestandiger ChromstahlguR

it 190 mindestens  Vielenberige: Fina
u ft- 65 ; 20 13 Cr ) i ions-
ver- gios 40 12 (413) . D= 3a g'f @) @) (O @ ®) gg;‘gng'iz KLorrosions-
gltet

StahlguRB mit besonderen magnetischen Eigenschaften

. . Magnetische Induktion (gewé&hrleistete Eigenschaften)
Zugfestigkeit Bruchdehnung B2 8D HOO Richtlinien far die
. . Verwendung
Kurzzeichen R ;5 .
(D = Dynamogiite) kg/imm?2 %/0 Amperewindungen AW\ x 50 100
X . cm \cm/
mindestens mindestens
14 50° 16 000 17 500 Fiir elektrotechnische
38 CGS-Einheiten (GauBl) mindestens Zwecke
14 500 16 O 17 500
45 16

S d Erlauterungen u. FuBnoten r—6 auf nachster Seite.
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DK 623.8 : 669 Auf diesem Blatt ist in einer Tafel die chemische Zusammensetzung
KM 9208 W erkstoffe aufgestellt und gleichzeitig sind Richtlinien fur die Verwendung mit auf-
LagerausguBmetalle fiir Gleitlager und Gleitflaichen genommen.
Vorzugsweise zu verwendende Legierungen Eine zweite Tafel gibt Auskunft Uber die mechanischen und physika-
Ausgabe November 1941 lischen Eigenschaften der aufgenommenen LagerausgulRmetalle.
Es sind nur die LagerausguBmetalle auf Bleibasis und Zinnbasis aufgefuhrt, die in werfteigenem oder
fabrikeigenem Betrieb vergossen werden kénnen. Fur andere LagerausguBmetalle bestehen keine
KM-Normen (z. B. Bleibronze).
Chemische Zusammensetzung
Gehalt in %
Benennung Kurzzeichen Richtlinien fur die Verwendung 8
Sn Sb Cu Pb As Ccd Ni Graphit
’ : 0 15.5 o) 0.5 0,1 . N ’
) Zinnfreies bis bis bis Rest bis _ bis Fir Lager mit stoBfreier Be
Blei-Lagermetall ; lastung
03 165 03 i5 0,2
. 8 13 0,8 0,4 0,8 0,4 Fur Lager mit mittlerer Bean-
Bleiz—ll_nanaer:nme:tall bis bis bis  Rest bis bis bis — spruchung, auch fiur dyna-
g 9 15 i2 0,6 i2 0,6 mische Belastungen geeignet
79 11 5 | Nur fir Lager, an die besondere
bis bis bis bis 7 — — Anforderungen gestellt wer-
WeiBmetall 80 81 13 7 3 den. WM 80 darf nur nach

Vorschrift oder mit Geneh-
migung des O.K.M. verwen-
det werden

Mechanische und physikalische Eigenschaften

Br@nellhérte Quetsphgren,eQ Dru ckfestigkeit 9
(Richtwerte) (|R|chtwerte) (|R|chtwene) GieRb &reich Schmek bereich Spezifisches
Kurzzeichen H 5/625/ 180 C—0,2 <y& Gewicht
kg/mm 2 kg/mm?2 kg/mm2 kg/dm3
¢ | s0¢ 1 100° 20° 50° 100° 20° s | 1ao von bis von bis
17 15 10 5,2 4,6 3,9 13,6 14 3,5 400° 520° 240° 300° 10,1
24 20 12 62 54 40 148 13 91 430° 8°  ~ 2400 300° 9.8
29 21 © 131 99 76 168 126 g 470° 600° A 1800  «A 2320 75

W erkstoffe ohne ,KM*“ im Kurzzeichen sind DIN-Werkstoffe. Der Zusatz ,KM*“ im Kurzzeichen bedeutet, dall an den entsprechenden DIN -
W erkstoff zusatzliche Anforderungen gestellt werden, oder dal3 dieser Werkstoff in denDIN-Normen nicht enthalten ist. ImDIN-Kurzzeichen deutet,,S"
auf Gewahrleistung der Streckgrenze, ,,K" auf Gewahrleistung der Kerbschlagzahigkeit, ,,B* auf Gewdahrleistung beim Faltversuch (Biegeprobe) hin.

Die Festigkeitswerte gelten fir Probestdbe aus dem GufRstick oder aus Probesticken in Form von gegossenen Flanschen oder Leisten, deren
Dicke der maRgeblichen Wanddicke des GuRstiuckes entspricht.

Die ( ) Werte werden nur gewdahrleistet, wenn vom Besteller besonders vorgeschrieben, die a - Werte sind Richtwerte und fir die Abnahme nicht
bindend.

1 Die Werte far die Einschniurung und Brinellharte werden nicht gewé&hrleistet und sind fur die Abnahme nicht bindend.

2Die hohen Werte gelten fur die VGB-Probe (Querschnitt 15 x 30 mm, Bruchquerschnitt 15 x 15 mm), die niedrigen Werte fir die DVM-Probe
(Querschnitt 10 x 10 mm, Bruchquerschnitt 10 X 7 mm).

3 Hierbei betragt die Prufbelastung P = 30D2 (D = 10 mm Kugeldurchmesser).
4 Ermittlung der Warmstreckgrenze nach DIN Vornorm DVM-Prufverfahren A 112.
5 Ermittlung der Dauerstandfestigkeit nach DIN Vornorm DVM-Prifverfahren A 117 und 118.

6Bei Verwendung geeigneter Schweildrahte sind die in diesem Normblatt enthaltenen StahlguBarten ohne Schwierigkeiten schmelzschweil3bar.
(Bezuglich Warmebehandlung nach dem SchweilRen siehe Technische Lieferbedingungen der Kriegsmarine fiir Stahlgu.)

7 Zulassige Verunreinigungen: Fe bis 0,1%, Zn bis 0,05%, Al bis 0,05% und As bis 0,15%, zusammen hdéchstens 0,15%.

8 Die Entwicklung mufR dahin gehen, dal Lg Il KM auch in den Lagern verwendet werden kann, fur die zur Zeit noch WM 80 vorgeschrieben
ist und dalR auch Lg Il KM durch Lg | KM ersetzt werden kann.

9 Beider Quetschgrenze betrug die bleibende Stauchung 0,2%. Bei der Druckfestigkeit betrug die bleibende Stauchung bei 50° und i00° = 50%-
Bei 20° wurde die Probe bis zum ersten AnriB belastet und diese Belastung als Bruchlast angenommen.

|nha|t: Geleitwort. S. 81. — Refa und Schiffbau. Von Dipl.-Ing. RobertB Gttner, Bremen-Vegesack. S.81l. — Giuterboote mit eigenem Antrieb. Von Obering. Kurt Helm, Ham-

burg. S. 83 — Schiffsantrieb mit Verbrennungsturbinen. Von R. Schmid, Baden (Schweiz). S.86* — Antriebsverbesserungen dirch Diusen. Von Dipl.-ing. L. Kort, VDI, Hannover.

S. 88*. — Stand und Verwendung des Voith-Schneider-Propellers. Von Dipl-Ing. G. Franz, Heidenheim. S. 90*. — Ein Uberblick Gber die neueste Entwicklung der Walzlagertechnik. Von

Dr.-Ing. habil. Robert Mundt, Schweinfurt. S. 90*. — Wichtige Fachliteratur. S. 91. — Bicherschau. S. 92. — Werkstoffnachrichten. S. 93. — Gewerbliche Schutzrechte. S. 93*.—
Handelsschiff-Normen-Ausschu8. S. 95. * bedeutet Abbildungen im Text.

jrur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg; fur den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H. N il topp, Berlin.

Springer-Verlag, Berlin W 9. Druck von Julius Beltz in Langensalza. L/0490.
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HENKEL ft OE. AKTrGEl.

APEXIOR

Spezialschulzanstrich fur Eisen oder Stahl gegen Korrosionen und

ANZEIGEN i

erfordert groBte Sorgfalt der Matchinenpflege,
wobei der Sauberha'tung und Reinigung befondere
Bedeutung zukommt.

Henkel’s Reinigungs- /jl1
und Entfettungsmittel W

hat lieh towohl fur Decksreinigung und Farbwafchen,
wie auch bei Entfernung von Oelverfchmutzungen
und Fettverkruttungen in Mafchinen und Turbinen-
anlagen und bei Reparaturarbeiten beftens bewéahrt.
Fordern Sie ausfithrliche Druckfchriften und Mufter von:

OIlIELOOPf mICHUELIFACH 345

Destillier-Kondensatoren
Speisewasser-Vorwarmer
Speisewasser-Reinigeinrnrnrn
Verdampfer

sogen. Lochbildungen an Hintersteven, Ruder, Schiffsplatten im
Kondensatordeckel, Ver-

Bereich der Wellenhosen, Seeventile,

Filter

dampfer, Motorlaufblichsen und Kihlzylinder bei Dieselmotoren

Alexander Mittag

Hamburg 24

urg 1

Wasserreinigung u Warmetechn ik

Handelsschiffnormen noch H.N.A.

Normen-
Armaturen

nach HNA-KM-DIN

vom Lager und kurzfristig

Fritz Barthel

Hamburg-Altona 1 Ruf*421825

Alle Metalle

Messing: Bleche, Stangen,
Profile, Rohre,
Yellow-Bleche

KURT BACKOF « Hamburg 37 Fernruf S30b9b

ARMATUREN

FUR ALLE ZWECKE
UND NACH

KM HNA DIN

LIEFERUNG AB LAGER
ODER KURZFRISTIG

Schiffsm odelle

Kran- und
Briicken-
modelle

Modelle
Im Schnitt

CHR. STUHRMANN, HAMBURG 20

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

gRiffa

fur Kupfer-, Stahl- und Leichtmetallrohre

(Einbaumasse nach HNA/KM u. DIN)
far den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motoranbau

Generaivertr. Heinrich lauterbach, Homburg 26
Tel. 2691 35 / Borgfelderstr. 82

Metallwerke

V. Gllkonsky &Kidldodk KG
Finow bei Eberswalde
liefern
elektrische Leitungs- und

Beieuchtungs - Armaturen

nach HNA - Normen.

Verschraubungen und Armaturen

aller Art nach Muster

oder Zeichnung.

Eiektro-Armaturen und
BeMtunukirper

nach HNA- und KM-Normen

Karl Dose, Hamburi-Altono

HafenstraRe 51.

J. P. C. Luck

Hamburg, Rodingsmarkt 54

Sammel-Nummer: 3619 37
Ferngesprache: 3619 39 *

Schiffsglaser (Bullaugen)
Decksglaser
Am Lager vorratig nach H. N. A.-Tabellen

M aUnetytut

Paul Pietzschke

Chem.-techn. Fabrik
Hamburg 26

Spezial-Fabrik far

nettunjsrinie, Schwinm
westen, Fender um
Lorenzen & Wiedenroth

Hamburg 22
Sammelnr. 23 06 43

Sturmklappen

Kesselarmaturen u. Ventile nach HNA aus Schwer-
metall und StahlguB. /MetallguB in garantierten Spe-
ziallegierungen / Leichtmetallgu3 / Zinkguf3.
Eilanfertigungen.

Hennig & Weber

MetallgieBerei und Armaturenfabrlk
Hamburg 11, Venusberg 4/5
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Dieses Zeichen

das unsere Fabrikate begleitet, burgt flr
60 Jahre Erfahrung und Bewdahrung. Sind
unsere Lieferungen wegen besonderer Auf-
gaben heute beschrankt, so ruhen doch
auch im Kriege unsere Forschungsarbeiten
nicht. In neuen, mit modernsten Mitteln aus-
gestatteten Laboratorien werden die WB-
Erzeugnisse standig weiter vervollkomm-
net, neue Anwendungsgebiete erschlossen,
vollwertige Austauschstoffe entwickelt, Er-
fahrungen der Praxis ausgewertet. Das
wird unseren Kunden einst nitzlich seinl

WARNECKE & BOHM

Lack- und Farbenfabriken
BERLIN -WEISSENSTESTE

ANZEIGEN
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W  ANLAGEN
NZUR ERZEUGUNG
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